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La solución propuesta para conectar vía ferrocarril el puerto de Tarragona a la red de ancho 
estándar europeo contempla colocar una tercera vía en la línea convencional que une Tarragona 
hasta el nudo de Castellbisbal, por Vilafranca. Dicha solución (implantación de un tercer hilo de 
87 Km) ha erigido cierta polémica en el sector político e industrial del Camp de Tarragona sobre 
la necesidad real de ejecutar ancho internacional a corto plazo y, por otra parte, de hacerlo sobre 
la línea convencional Tarragona-Barcelona. Actualmente esta línea presenta serios problemas de 
congestión y saturación, por lo que aún se entorpecerá más la circulación de trenes regionales y 
de media y larga distancia de pasajeros. Además, la ejecución de la tercera vía, en la primera 
fase, tan sólo se proyecta por la vía Este, por lo que se obliga a la explotación del tramo en vía 
única y a la instalación de múltiples PAETs en su recorrido.  
Siendo conscientes de la situación de recesión económica actual y el alto coste de oportunidad 
de la inversión pública, se ha establecido como objetivo principal de esta tesina evaluar la 
rentabilidad socioeconómica del proyecto y sus consecuencias a nivel macroeconómico.  
El proyecto que se evalúa es muy particular, ya que no se trata de una nueva infraestructura, ni 
de una ampliación de la misma, sino de una adaptación de la línea existente para mejorar la 
competitividad del tráfico de mercancías por ferrocarril. Para ello, ha sido necesario adaptar un 
método de evaluación a partir de tres modelos de evaluación ya consolidados y ampliamente 
empleados en proyectos de ingeniería civil (Guía de proyectos de infraestructuras de transporte 
en Catalunya del Col·legi d’Enginyers de Camins de Catalunya, Guía propuesta por el gestor de 
infraestructuras ferroviarias en España, Adif, y Guía de evaluación de proyectos europeos de 
ferrocarril –Railpag-). 
En la evaluación del proyecto se han contemplado dos casos principales. El primero considera la 
actuación del corredor ferroviario desde Tarragona y, el segundo, un corredor desde la factoría 
de Ford, en Valencia. No obstante, también se ha planteado un subcaso que representa una 
propuesta de alternativa al caso de realizar la conexión desde el puerto de Tarragona (a través de 
la línea Reus-Roda). 
Para cada caso, se ha llevado a cabo una descripción técnica de la infraestructura, se han 
descrito las actuaciones previas necesarias para su desarrollo y se ha estimado su coste de 
ejecución. Por otro lado, y dada la dificultad de disponer de una encuesta origen-destino 
detallada, ha sido necesaria la realización de una prognosis de tráfico. Con todo ello, y siempre 
teniendo en cuenta un principio de prudencia, se establecen una serie de hipótesis para realizar 
el estudio de demanda previo al coste-beneficio.  
De los resultados del análisis de evaluación coste-beneficio se desprende que los casos 
evaluados son rentables socialmente (tasas TIR superan el 8%), aunque presentan importantes 
barreras operacionales (electrificación, señalización y comunicación), que el método de 
evaluación es coherente y que, teniendo en cuenta los parámetros no monetarizados expuestos, 
la alternativa propuesta (subcaso que propone un desvío por la línea Reus-Roda) mejora en 
diversos aspectos a la solución adoptada (esta última implica un detrimento del transporte 
público en tren, una reducción de la capacidad al combinar tráficos con distinta preferencia, 
contribución a mallar el territorio o efecto sobre la fachada marítima de Tarragona). 
Finalmente se reflexiona sobre soluciones alternativas mientras no se ejecute de forma definitiva 
el Corredor Mediterraneo. Una propuesta sería la opción de transportar las mercancías del Camp 
de Tarragona por carretera a los centros logísticos del puerto de Barcelona. Por último se 
reflexiona sobre la opción de promocionar una región multiport en el arco Mediterráneo para 
potenciar el Corredor y ser más competitivo respecto los puertos del norte de Europa.  
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La solució que es va adoptar per tal de connectar mitjançant ferrocarril el port de Tarragona a la 
xarxa d’ample estàndard europeu contempla col·locar un tercer carril a la línia convencional que 
uneix Tarragona amb el nus ferroviari de Castellbisbal per Vilafranca. Aquesta solució (la 
implantació del tercer carril en 87km) ha fomentat polèmica al sector polític i industrial del 
Camp de Tarragona en vers a la necessitat real de disposar de la connexió amb ample 
internacional a curt termini, a més d’haver-ho de fer utilitzant la línia convencional de 
Tarragona-Barcelona. Actualment, aquesta presenta problemes de congestió i saturació, per això 
entrebancarà encara més la circulació de trens regionals i de mitja i llarga distància. A més, 
l’execució d’aquest tercer carril, a la primera fase, només es contempla per la via Est i, per això, 
obliga a l’explotació del tram en via única i s’hauran d’instal· lar múltiples PAETs al llarg del 
recorregut. 
Sent conscients del context econòmic de recessió que vivim i l’alt cost d’oportunitat de les 
inversions públiques, s’ha establert com a objectiu principal d’aquesta tesina d’avaluar la 
rendibilitat sòcio-econòmica del projecte i les seves conseqüències a nivell macroeconòmic. 
La infraestructura a avaluar és molt particular, donat que no es tracta d’una nova infraestructura 
ni d’una ampliació, sinó d’adaptar l’existent per millorar la competitivitat del trànsit de 
mercaderies amb tren. Per fer-ho, ha estat necessària l’adaptació d’un mètode d’avaluació 
partint de tres mètodes d’avaluació consolidats i àmpliament emprats a l’avaluació de projectes 
d’enginyeria civil (Guia de projectes d’infraestructures del transport a Catalunya del Col·legi 
d’Enginyers de Camins de Catalunya, Guia proposada pel gestor d’infraestructures ferroviàries 
a Espanya, Adif, y Guia d’avaluació de projectes europeus de ferrocarril –Railpag-).  
S’ha procedit presentant dos casos com a principals. El primer considera l’actuació del corredor 
ferroviàri desde Tarragona i el segon desde la factoria de Ford a València. Addicionalment s’ha 
proposat un subcas, el qual representa una proposta alternativa al cas de realitzar la connexió 
des del port de Tarragona (a través de trams de la línia Reus-Roda).  
Per a cadascun dels casos enunciats, s’ha portat a terme una descripció tècnica de la 
infraestructura, s’han descrit les actuacions prèvies necessàries per al seu desenvolupament i 
s’ha fet una estimació dels costos d’execució. Per una altra banda, y tenint en compte la 
dificultat de disposar d’una matriu origen-destinació detallada, ha estat necessària la realització 
d’una prognosi de trànsit. Amb això i, seguint unes pautes de prudència, s’estableixen les 
hipòtesis per a l’estudi de demanda previ a la anàlisi cost-benefici.  
Dels resultats de la anàlisi d’avaluació es desprèn que tots dos casos avaluats són rentables per 
la societat (amb tases TIR que superen el 8%), tot i que presenten importants barreres 
operacionals (electrificació, senyalització i comunicació), que el mètode emprat per avaluar-los 
és coherent i que, considerant també aquells paràmetres no monetaritzats que s’exposen, 
l’alternativa proposada (subcas que suposa un desviament per la línia Reus-Roda) millora en 
diversos aspectes a la solució que s’ha adoptat (aquesta última implica un perjudici al transport 
públic en tren, una reducció de la capacitat de la línia al combinar trànsits amb diferents 
preferències, contribució al efecte malla del transport al territori i efecte sobre la façana 
marítima de Tarragona).   
Finalment es reflexiona sobre solucions alternatives durant el període fins que s’executi el 
Corredor Mediterrani definitiu. Una proposta seria l’opció de transportar les mercaderies del 
Camp de Tarragona per carretera fins els centres logístics del port de Barcelona. Per últim es 
reflexiona sobre l’opció  de promocionar una regió multiport a l’arc Mediterrani per potenciar el 
Corredor i ser més competitiu en front als ports del nord d’Europa.  
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The proposed solution to connect by rail the port of Tarragona with the European standard 
railway freight network includes placing a third rail on the conventional line that connects 
Tarragona with the rail hub in Castellbisbal, through Vilafranca. This solution (placing the 
European gauge during 87km) created controversy in political and industrial sector of Tarragona 
county relating to the real need to run short-term international gauge and, besides, doing it using 
the conventional rail line Tarragona-Barcelona. This line presents important congestion 
problems and it is close to saturation, and that is why it could drag out the regular functioning of 
regional passenger trains, medium and large distance. Besides, the implementation of the third 
rail in the first phase will take place only at the East side of the line, so it requires the 
exploitation of the stretch on one way and the installation of multiple sidings. 
Being aware of the economic recession context and the large opportunity cost of public 
investment funds, it has been set up as the target of the study to evaluate the social-economic 
feasibility of the project and its consequences at macroeconomic level.  
The project that has to be evaluated is such particular, considering that it is neither a newly 
constructed infrastructure nor an upgrade, but an adaptation of the existing one expecting to 
improve the competitivity of the rail freight transport. A new appraisal method has been adapted 
up to three consolidated and fully employed in civil engineering projects (the first one belongs 
to the Catalan Official Civil Engineers Association, the second to the spanish infrastructure 
manager and the last one referring to european railway project appraisal –Railpag-).  
Two main study cases have been considered. The first one considering the track and 
infrastructure from Tarragona’s county and the second one from the Ford’ factory in Valencia. 
Furthermore, a third subcase has been proposed as an alternative to the case which take into 
account the connection begins in the port of Tarragona (throughout Reus-Roda rail track line).  
For each one, it has gone ahead with a technical description of the required infrastructure as 
well as exposing the necessary previous conditions for its development and estimated budgets. 
Whereas a traffic forecasting has to be done, given the difficulties getting a detailed origin-
destination survey matrix. From this point on, according to a judiciousness proceeding, the 
hypothesis of the demand forecasting has been settled down and so the base point for the cost 
benefit analysis.  
From the obtained results it can be derived that both the projects are socially feasible (with IRR 
upper than 8%), although their present several problems regarding electrification, 
communication and safety signal systems;  the appraisal method is coherent and that, according 
to the non economically valued assets exposed in the study, the proposed subcase provides a 
surplus value (as it does not create nuisance for those using public rail transport, does not reduce 
the track capacity by mixing traffics with distinct priority, contributes to mesh the territory and 
the layout runs away from the boardwalk in Tarragona).  
Finally some reflexions are exposed discussing an hypothetic case where the Mediterranean 
ports working as a common front in order to take more advantage from the new corridor and to 
attract new rail freight traffics from the north arch. In addition we analyse the case in which 
goods from Tarragona’s county might be sent to logistic center emplacements in Barcelona until 
the definitive Mediterranean Corridor will be completed.  
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Capítulo 1: Introducción y 
objetivos  
1.1 Presentación del problema y conveniencia de realizar el estudio 
En diciembre de 2010, el Puerto de Barcelona realizó su primer envío de mercancías por 
ferrocarril en ancho estándar europeo. A partir de ese momento, muchos han sido los 
esfuerzos por parte de empresarios del Camp de Tarragona por no perder competitividad 
frente a Barcelona y proporcionar a sus factorías igualdad de condiciones. Se ha debatido en 
torno al desarrollo del Corredor Mediterráneo, a la situación del Puerto de Tarragona como 
elemento clave para la gran puerta de mercancías del Sur del Mediterráneo y sobre cuestiones 
tales como que más de tres cuartas partes de las mercancías transportadas entre Europa y Asia 
cruzan el estrecho sin hacer escala en nuestros puertos. La única cuestión que no se debatía 
era la necesidad de disponer de ancho de vía UIC a corto plazo.  
Es cierto que en Catalunya y, más especialmente, en la provincia de Tarragona, la industria 
junto al turismo son los dos motores de la economía y que, en un momento de recesión como 
el actual, no se debería perder la oportunidad de estimularla. Pero también es cierto que 
España es un país con una particular operación del ferrocarril, debido a su difícil orografía y a la 
peculiaridad del ancho de vía propio; que la competitividad del transporte de mercancías por 
ferrocarril va fuertemente unido a grandes centros de producción y a puertos con necesidad 
de transporte a gran distancia; que, una vez la conexión europea sea solventada, existirán 
todavía problemas para la explotación -de electrificación y sistemas de señalización entre 
países-; y que el transporte por carretera está fuertemente arraigado en la cultura empresarial 
actual gracias a su eficiencia y fiabilidad. Por lo tanto, no es obvio afirmar que una conexión 
inmediata a la red de ancho estándar (para evitar las operaciones de cambio de ejes o de 
trasbordo de carga) dada la situación económica actual, sea la prioridad.  
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Especialmente en casos donde los recursos públicos para inversiones son escasos y el coste de 
oportunidad de invertir en una infraestructura es enorme, es vital priorizar aquellos proyectos 
que mayor aportación produzcan a la sociedad. Esta dotación de accesibilidad debe de estar a 
la altura de los beneficios esperados por la sociedad, pues será ella en conjunto quién pagará. 
Con la intención de determinar el máximo rendimiento posible de esa inversión sobre la 
economía, se ha considerado oportuno evaluar la rentabilidad socioeconómica del 
encaminamiento de mercancías por ferrocarril en ancho estándar desde el área de Tarragona.   
1.2 Objetivos 
Una vez expuesta la necesidad de evaluar la rentabilidad de dicha inversión en infraestructuras 
y planteada la situación de la que se parte, se exponen las principales preguntas a las que se 
tratará de responder a lo largo de este escrito. Los principales objetivos que se plantean con la 
redacción de este estudio son: 
• Determinar la utilidad real para la sociedad de la ejecución de un tercer carril en el 
trayecto de las mercancías desde el Puerto de Tarragona hasta su integración a la 
cadena logística europea.  
• Responder a la cuestión de si la ejecución del doble ancho en esa línea, ya 
congestionada, es la mejor alternativa posible.  
Para ello ha sido necesario la realización una prognosis verosímil de los tráficos futuros de 
ferrocarril y carretera; una adaptación a las peculiaridades del proyecto de los manuales más 
importantes de evaluación de infraestructuras, y la inclusión en el análisis de dos situaciones 
adicionales: la primera se trata una propuesta alternativa de la infraestructura a su paso por 
Tarragona que ayudará a determinar si era la opción más viable a corto plazo; y la segunda, de 
un análisis de la ejecución del tercer carril desde el área de Valencia, para determinar la 
robustez del método de evaluación utilizado y poder darle una visión más global.  
A partir de los resultados obtenidos, se propondrán situaciones para la discusión futura acorde 
a las características de la totalidad del proyecto analizado. 
2.- Intermodalidad en puertos 








2 Capítulo 2: Intermodalidad en los 
puertos 
2.1 El transporte marítimo y las conexiones con el hinterland 
El ser humano ha tratado siempre de sacar ventaja de su entorno. Si tenemos en cuenta que 
dos terceras partes de la Tierra son agua, tiene lógica que el transporte marítimo goce de una 
ventaja respecto otros modos para el transporte intercontinental de mercancías. De ahí que el 
transporte marítimo sea hoy día la esencia para el comercio internacional. La característica 
principal que permitió el actual desmarque respecto a los demás modos de transporte fue la 
contenedorización. Tener un recipiente estándar para la movilidad y el transporte ha 
contribuido a la mecanización y automatización de los procesos de carga, descarga, 
almacenaje y distribución. Tratar las mercancías como carga unitaria tiene ventajas en relación 
a la seguridad, eficiencia, control y a una mayor cantidad de carga movilizada.  
La situación particular de España facilita claramente el intercambio de bienes mediante 
transporte marítimo. Con más de 8000 km de costa, es el país con mayor longitud de costa de 
Europa. La importancia de los puertos en las cadenas logísticas y de transporte viene avalada 
por las siguientes cifras: por ellos pasan cerca del 60% de las exportaciones y el 85% de las 
importaciones españolas (según Puertos del Estado). Además, la actividad del sistema 
portuario estatal aporta cerca del 20% del PIB del sector del transporte, lo que representa el 
1.1% del PIB español. 
El transporte marítimo se rige por economías de escalas. Las líneas marítimas, cada vez con 
buques (liners) de más capacidad, necesitan minimizar el número de escalas para 
rentabilizarlos y, por lo tanto, éstas deben representar un mayor volumen de carga y descarga. 
Ello se consigue si el puerto tiene una zona de influencia importante o se usa el puerto para 
transbordos (transhipment), o sea para la recogida/distribución hacia otros puertos mediante 
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un sistema de feeders. El servicio de estos grandes buques exige un mayor desarrollo 
tecnológico e infraestructural en los muelles (grúas automáticas o semiautomáticas, 
optimización de las remociones de los contenedores en la campa, control informático de la 
mercancía, etc). 
El hinterland o zona de influencia de un puerto es la zona de impacto económico en tierra y se 
define por consideraciones comerciales más que simplemente geográficas. El hinterland es el 
área que abarca el origen y el destino próximos de la mercancía que utiliza el puerto. Depende 
del nivel de actividad económica y de competencia entre los diferentes modos de transporte 
así como de la intermodalidad. El hinterland de un puerto es diferente para cada uno de los 
productos que se transporta. Por ejemplo, para los productos a granel (como el pienso o el 
crudo) la prioridad es limitar el transporte por tierra y, como consecuencia, el hinterland será 
pequeño; para productos contenedorizados, el tiempo (y la frecuencia del servicio) y no el 
coste, es el factor determinante, en consecuencia, las rutas marítimas serán más cortas y por 
lo tanto los destinos terrestres pueden estar más lejanos.    
El menor número de escalas lleva implícita una tendencia a centrarse sobre las zonas con 
mayor concentración de consumidores. Éste hecho ha fomentado un crecimiento superior en 
los mayores puertos europeos a costa de los puertos de menor tamaño. El mejor ejemplo lo 
encontramos en el puerto de Róterdam. Desde este puerto, los contenedores son 
transportados a través de un sistema de distribución radial (conocido como hub and spoke). 
Este transporte secundario puede hacerse por mar, con una red feeder hasta puertos menores, 
por grandes barcazas (usando el Rin), por ferrocarril o directamente por carretera hasta el 
destino final. Este desarrollo de los grandes puertos tiene su impacto sobre los hinterlands del 
sistema portuario, ya que algunos de ellos, como el de Róterdam, cuentan con una zona de 
influencia que abarca, en el caso de los contenedores, la mayor parte de Europa (Figura 1). Por 
el contrario, los puertos más pequeños tienen hinterlands de tipo regional en relación al 
destino de sus contenedores. En opinión de varios expertos, el tamaño del hinterland debería 
definir la posición del puerto en ránquines portuarios antes que el volumen de tráfico del 
propio puerto. 
 
Figura 1.Hinterland del puerto de Róterdam. Fuente: Havenbedrijf Rotterdam. 
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Cada puerto tiene su hinterland inmediato (cautivo) que abarca las áreas de producción y 
consumo de su región, pero existe también una zona adyacente a la inmediata que constituye 
un hinterland no exclusivo en el que compite con otros puertos y cuyo tamaño depende de las 
conexiones a la red de transportes desde el puerto.  
2.2 Terminales portuarias e intermodalidad 
Los recintos portuarios son verdaderas áreas de generación económica. No sólo se componen 
de los muelles que facilitan el atraque y amarre de los barcos sino también de toda la 
superficie de operación terrestre, zonas de asentamiento de industrias básicas (químicas, 
siderúrgicas, petroleras), actividades de valor añadido (como la personalización de vehículos o 
logísticas en general) e instalaciones necesarias para la intermodalidad entre transporte 
terrestre y oceánico. El grado de desarrollo y diversificación de un puerto, es decir, la 
existencia de instalaciones tales como centros de carga, zonas de almacenamiento o de 
embalaje, sitúa a éste en una posición de ventaja competitiva. 
La intermodalidad se puede definir sencillamente como el transporte de una mercancía 
haciendo uso de la combinación de modos más adecuada. En cada contexto y para cada tipo 
de demanda se puede optimizar el sistema para una mayor eficiencia del conjunto (no siempre 
la carretera es el más eficiente en tiempo, costes o puntualidad). Se considera intermodalidad 
eficiente cuando se realiza la distancia más corta a camión y la más larga con ferrocarril o por 
agua. 
Los puertos necesitan de unas buenas conexiones ferroviarias y viarias. Un problema muy 
común son los problemas de saturación en los accesos viarios, dado que los puertos suelen 
estar situados en zonas urbanas.  
La intermodalidad ayuda a resolver este problema. Mediante un sistema eficiente de servicios 
ferroviarios se pueden eliminar de los accesos a los núcleos urbanos un gran número de 
camiones. Tal y como se define en el Libro Blanco de Transportes de la Unión Europea, las 
conexiones importantes de ferrocarril son en el mismo puerto. Unos buenos servicios 
ferroviarios harían posible servir a mercados más lejanos, lo que obligaría a realizar 
transshipments mayores por parte de buques de mayor capacidad.  Conforma un círculo de 
crecimiento económico: Dotar los puertos de buenas instalaciones intermodales que puedan 
absorber dichos flujos y repartir las mercancías atrae nuevos tráficos los cuales, a su vez, 
promueven la actividad de las empresas del hinterland, que necesitarán de redes eficientes de 
distribución del producto. 
De ahí la importancia de aportar soluciones distintas al transporte por carretera desde los 
puertos. Puede ser mediante un servicio Short Sea Shipping (transporte marítimo de corta 
distancia), el cual mediante buques menores alimente al puerto mayor tamaño y recoja la 
carga dejada por los megaportacontenedores y con destinos más regionales, o también puede 
ser mediante un servicio eficiente de transporte por ferrocarril que facilite las actividades de 
transporte y final feedering en combinación con la carretera. 
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2.3 El ferrocarril en los puertos, condicionantes y ventajas competitivas  
La situación del transporte de mercancías por ferrocarril es una cuestión en continuo debate 
por parte de distintos expertos en transportes e infraestructuras. La explotación es compleja, 
ya sea por el monopolio de las operadoras, los altos costes de infraestructura, la inexistente 
flexibilidad de las líneas ferroviarias o la prioridad que se le da al transporte de viajeros.  
En efecto, son muchas las barreras a superar para que haya una buena vinculación ferroviaria 
con el resto de Europa hoy en día. En España, el transporte por ferrocarril se encuentra en una 
situación de trato de favor respecto el transporte viario. Por su parte, el transporte por 
carretera tiene la propiedad de poder completar la totalidad del trayecto con el mismo camión 
y, posiblemente, con el mismo conductor. Además es a menudo la opción más barata para un 
viaje dentro de Europa.  
El mayor aprovechamiento del incremento de tráficos asiáticos y sudamericanos exige una 
oferta ferroviaria adecuada. Es necesario un servicio de transporte por ferrocarril de 
mercancías competitivo, tanto para salvar la congestión de los ejes viarios como para atraer 
nuevos flujos. La vinculación ferroviaria con el resto de Europa es determinante para el 
desarrollo comercial de los puertos y las factorías de España.  
Los obstáculos actuales para que el ferrocarril pueda competir y complementar al transporte 
viario son abundantes. Entre las medidas que se barajan a medio y largo plazo se encuentran: 
apostar por el ferrocarril como un mercado separado claramente del de viajeros (para mejorar 
la oferta es necesaria una red prioritariamente dedicada a las mercancías y trenes de 750 
metros como soporte para ayudar a la creación de una oferta ferroviaria atractiva para el 
mercado), mejorar la intermodalidad marítimo-terrestre en los grandes puertos 
(especialmente los mediterráneos), desarrollar una estrategia de fachada euro mediterránea y 
apoyar el paso del transporte por carretera hacia la intermodalidad.  
Los principales condicionantes o barreras a corto plazo a los que se enfrenta el transporte de 
mercancías por ferrocarril son los siguientes: 
• Resolver el problema del ancho de vía ibérico. 
• Solucionar el impedimento de la tarificación del transporte ferroviario.  
• Coordinación con los servicios de pasajeros y correcta asignación de surcos para evitar 
retrasos. 
• Existencia de distinta potencial eléctrico de las líneas entre países.  
• Ampliar el horario de circulación de los trenes de mercancías.  
• Mejorar tanto la fiabilidad como la puntualidad del ferrocarril.  
• Terminales intermodales para ser competitivos al transporte por carretera. 
Por otro lado, el modo del ferrocarril aporta diferentes oportunidades que hacen que pueda 
llegar a ser competitivo frente al transporte por carretera; principalmente: 
• Posibilidad de resolver la congestión de las carreteras, accesos a puertos en núcleos 
urbanos y pasos fronterizos (con necesidad de cambio de ancho).  
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• Proporciona una solución al problema de la creciente consciencia ambiental; pues es 
mucho más eficiente energéticamente, las emisiones son tan solo en origen y mucho 
menores a las que produce el transporte por carretera.  
• Fomenta una mayor eficiencia de los operadores logísticos. Ya que normalmente debe 
completarse el trayecto por carretera (inicio y/o fina de recorrido), obliga a una mayor 
eficiencia de los operadores con tal de que se complete el transporte final sin 
incidencias.  
• Proporciona mejoras en el rastreo de la información. Mercancías con destinos 
diferentes son transportadas por el mismo convoy. Por este motivo es de mayor 
importancia una correcta identificación e información de la carga, lo que permite al 
cliente, poderla rastrear en todo momento.  
El ferrocarril dispone de un enorme potencial, en especial para distancias superiores a 400km, 
aunque todavía debe superar importantes barreras físicas y operacionales. 
3.- El Puerto de Tarragona como integrante del corredor  








3 Capítulo 3: El puerto de Tarragona 
como integrante del Corredor 
3.1 El puerto de Tarragona y su hinterland 
El Puerto de Tarragona ocupa las coordenadas UTM 41º 5’ N de latitud y 1º 14’ E de longitud. 
Se encuentra en el noreste de la Península Ibérica y en el noroeste del mar Mediterráneo. Tal y 
como es definido por el presidente de la Autoridad Portuaria de Tarragona, el puerto de 
Tarragona es el principal agente económico de la zona del Camp, uno de los grandes motores 
de Cataluña y un referente en la comunidad marítima y portuaria de España y del 
Mediterráneo. 
La importancia de puerto en la ciudad se remonta a hace más de dos milenios, pero no es 
hasta los años 60, con la implantación del gran complejo petroquímico, que se haría más 
manifiesto, hasta llegar a situarse hoy entre la 4ª y la 5ª posición, en términos de volúmenes 
movidos, de los puertos comerciales de España. Específicamente y como se puede observar en 
la Figura 2, en tráficos de graneles de 2010 resulta de los de mayor carga movida del estado. 
 
Figura 2.Representación ránquines graneles 2010. Fuente: elaboración propia. 
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En estos tráficos se sitúa en 3ª y 2ª entre los puertos españoles en volumen anual 
transportado. La ampliación del muelle químico que se encuentra en su fase final en la 
actualidad, contribuirá a reforzar esta posición. 
Otra característica que ha marcado la evolución del puerto de Tarragona es su privilegiada 
situación geográfica. Conforma, junto con Valencia, Sagunto y Barcelona, el frente portuario 
del Arco Mediterráneo, una puerta de entrada para las mercancías con destino el centro de 
Europa que provienen de rutas asiáticas, que sirve también a la exportación europea hacia 
Asia. Tiene una buena conexión con Madrid vía Zaragoza y se encuentra en el trazado del 
corredor del Mediterráneo. Uno de los razonamientos más utilizados por personajes 
relevantes de la zona para describir el potencial del puerto es precisamente esta situación 
geográfica que hace que tenga grandes expectativas de crecimiento. Se argumenta que, con 
buenas conexiones intermodales en el puerto, se pueden atraer nuevos flujos que tienen hoy 
día como destino los puertos del norte de Europa. El potencial de atracción actual del frente 
mediterráneo hacia la carga de los puertos de la fachada norte de Europa es pequeño (de cada 
20 contenedores manipulados en 2010, 17 fueron en la fachada norte y 3 en la mediterránea). 
Ese potencial, basado en gran medida en el uso del ferrocarril, solo podrá materializarse si se 
atiende a toda una serie de requisitos previos que son analizadas en este escrito. 
3.2  Actuales conexiones del Puerto de Tarragona 
Gracias a su posición geográfica, el puerto se encuentra unido a las principales arterias de 
tráfico viario y ferroviario de la Península.  
El puerto actualmente cuenta con tres puntos de entrada vía ferrocarril. Los accesos sitúan en  
el muelle de Levante, en el de Hidrocarburos y en el muelle de Cantabria. En dirección sur-
suroeste está conectado a las líneas de ferrocarril Tarragona-Salou-l’Aldea-Amposta y a la de 
Reus-Caspe-Lleida-Zaragoza. En dirección noreste, paralela a la costa, a la línea Tarragona-
Barcelona por Sant Vicenç de Calders y Vilafranca del Penedès. El punto de conexión de las tres 
líneas se encuentra a las afueras del área de l’Autoritat Portuaria: se trata de la estación de 
Tarragona Clasificación. 
En cuanto a la red viaria, el puerto se encuentra conectado a las vías de alta capacidad AP7-
E15 (autopista del Mediterráneo), A7 (autovía del Mediterráneo) en dirección paralela a la 
costa formando parte del corredor desde Cádiz hasta la frontera francesa; A2-T11 (autovía del 
noroeste) dirección Reus, y las carreteras nacionales N240 dirección Valls-Lleida-Huesca y 
N340 dirección Valencia-Barcelona.  
Desde hace muchos años, el puerto de Tarragona cuenta con una red de oleoductos que lo 
conectan con las ciudades de Lleida y Zaragoza.  
Los principales aeropuertos de la zona son el aeropuerto de Reus a unos 12km y el aeropuerto 
de Barcelona, a 85km.  
Las distancias más relevantes desde el puerto son: 90km a Barcelona, 250km a la frontera con 
Francia, 240km a Zaragoza, 260km a Valencia y 550km a Madrid.  
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3.3  Hinterland del Puerto 
En términos generales, podemos definir el hinterland del puerto de Tarragona como parte del 
tercio norte de la península -Catalunya, Aragón, Navarra y País Vasco- e incluyendo núcleos 
importantes de población, como Zaragoza y otras áreas de influencia como Barcelona y 
Valencia, con los cuales la competencia es grande. Este solape de hinterlands podría influir en 
un cambio de la política de competencia por los distintos mercados hacia una colaboración y 
especialización de estos puertos.  
 
Figura 3. Hinterland del puerto de Tarragona. Fuente: Port de Tarragona. 
Se observa que el hinterland es de mayor o menor alcance según el tipo de producto. Por 
ejemplo, el puerto dispone de un importante tráfico de carbón por ferrocarril con la central 
térmica de Andorra, en Teruel. Se transportan anualmente unas 250000 Tn de carbón en un 
viaje de menos de 300 km. En el lado opuesto a este hinterland más regional, se encuentra el 
tráfico de carga contenedorizada. Dicha carga tiene como destino gran parte del norte de la 
península Ibérica (tal y como se puede apreciar en el hinterland dibujado por la empresa 
DPWorld -Figura 4 -, que opera la terminal de contenedores del puerto).  
 
Figura 4. Hinterland DP World Tarragona. Fuente: DP World 
La actividad de la industria química en Tarragona es la que presenta un índice de exportación 
superior. El clúster químico de la zona de Tarragona es un actor de vital importancia con 
relación a la conexión de la zona del puerto a la red de ferrocarril de ancho internacional. Las 
26 empresas que conforman la Asociación Empresarial Química de Tarragona (AEQT) 
conforman el primer complejo del Sur de Europa, el 30% del total de la industria química en 
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España, generan el 60% de las importaciones y exportaciones del puerto y los principales flujos 
de mercancías químicas con Alemania y Bélgica mediante transporte combinado. Su fuerte 
interrelación con el centro de Europa las convierte en parte interesada en el desarrollo de la 
conexión que se estudia aquí. 
Una parte importante del transporte de productos químicos del área de Tarragona se realiza 
por transporte combinado (contenedor, caja móvil y semirremolques). En la Tabla 1 se 
contemplan las toneladas netas de entrada y salida para este tráfico en el año 2010. Si bien el 
transporte combinado representa una pequeña parte del total de transporte por ferrocarril en 
España (aproximadamente un tercio del total), es en esta categoría en la que la provincia de 
Tarragona destaca más. Los tráficos con origen o destino Tarragona son siempre superiores a 
los que mueve la zona de Barcelona y por encima del resto de las ciudades españolas con 
origen o destino los países centroeuropeos. Los porcentajes representados en la Tabla 1, 
representan el peso de la cantidad de mercancía con origen y destino indicados sobre el total 
transportado en este modo en toda España. 
Toneladas netas salidas transporte combinado 
2010 




142.021 Tn 22 % Bélgica-
Tarragona 
67.924 Tn 11 % 
Tarragona-
Alemania 
115.527 Tn 18 % Alemania-
Tarragona 
153.963 Tn 25 % 
Barcelona-
Bélgica 
21.454 Tn 9.4 % Bélgica-
Barcelona 
44.939 Tn 7.2 % 
Barcelona-
Alemania 
62.376 Tn 3.3 % Alemania-
Barcelona 
139.634 Tn 22 % 
Tabla 1. Principales salidas y entradas por provincias 2010 tráfico combinado. Fuente: Propia a partir de 
Observatorio del Ferrocarril 
Se concluye de esta tabla que, si juntamos los tráficos en transporte combinado con origen o 
destino Alemania o Bélgica, la influencia de Tarragona y Barcelona es muy grande, acaparando 
casi la mitad de todo el tráfico que se produce o tiene destino en España.  
Por último, se ha elaborado la Tabla 2 a partir de los datos del Observatorio del Ferrocarril 
2011 sobre los destinos de la mercancía cargada en Tarragona. Ellos nos ayudarán a 
comprender hasta donde se extiende el área de influencia de una manera más concreta.  
Tráfico vagón completo (en Tn) Tráfico vagón combinado (en Tn) 
Barcelona 341.358 Cantabria 71.333 
Teruel 259.200 Sevilla 23.079 
Lérida 90.512 Madrid 21.647 
Valencia 53.333 Barcelona 13.793 
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Tráfico vagón completo (en Tn) Tráfico vagón combinado (en Tn) 
Zaragoza 40.696 Córdoba 16.283 
Tabla 2. Principales tráficos ferroviarios con origen Tarragona en 2010. Fuente: Observatorio del ferrocarril 
Se observa la importancia de los tráficos hacia Barcelona y hacia Teruel en vagón completo, 
donde hemos comentado se transporta carbón lignito hacia la central térmica desde el Puerto 
de Tarragona. 
3.4  La competitividad de Tarragona en los distintos mercados de transporte de 
mercancías 
La captación y consolidación de los tráficos de sólidos y líquidos a granel ha estado vinculada a 
la existencia de instalaciones productivas perfectamente conectadas por tuberías, cintas y 
ferrocarril que, minimizando el coste del transporte de la mercancía, han posibilitado la 
creación de cadenas logísticas lineales no sujetas a competencia.  
Este es el caso en el puerto de Tarragona, por ejemplo, de: 
• El tráfico de hidrocarburos: pantalanes, monoboya, red de tuberías, rack y tanques. 
• El tráfico de carbón: instalaciones especializadas de descarga, ferrocarril y/o barco con 
destino a las centrales térmicas de generación eléctrica.  
• El tráfico de productos siderúrgicos, destinados a la producción de automóviles: 
bobinas, instalaciones especiales de descarga, centros de valor añadido, terminales 
logísticas.   
La atracción de los tráficos de mercancía general y de contenedores, en particular, no funciona 
de la misma manera. En este caso, el hinterland de un puerto como el de Tarragona, se solapa 
con el de otros, básicamente los de Barcelona y Valencia, existiendo una competencia enorme 
en los procesos de consolidación de la carga. Es aquí donde la capacidad de atracción industrial 
del puerto juega un papel esencial. El puerto de Tarragona, con la nueva terminal de 
contenedores en el muelle de Andalucía, la nueva terminal intermodal, el nuevo equipamiento 
adicional y también el cambio de titularidad está apostando fuerte por ser competitivo. 
La capacidad de atracción de un puerto viene también soportada por los niveles de 
conectividad con su hinterland, es decir, la idoneidad tanto de la red viaria como de la 
ferroviaria existentes, así como los puntos y nodos con capacidad para consolidar, agrupar y, 
complementariamente, distribuir las mercancías: áreas logísticas, centros integrados de 
mercancías (CIM), plataformas intermodales y de intercambio, etc. Dicho de otro modo, los 
atributos que hacen atractivo a un puerto como punto de intercambio modal, no es 
únicamente la eficiencia de las terminales, sino la ausencia de congestión, la agilidad en el 
acceso al ámbito estrictamente portuario y la eficacia de los servicios portuarios tanto básicos 
como complementarios, en la carga y en el buque. 
En este caso, el Puerto de Tarragona, supera con creces dichos requerimientos de exigencia. 
Adicionalmente a la red viaria y ferroviaria expuesta, cuenta con una red de tuberías que 
alimenta el polígono petroquímico desde el puerto, el CIM el Camp, áreas logísticas como la 
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terminal de contenedores de Constantí y los planes en desarrollo actuales: distintas 
plataformas logísticas en las empresas químicas, nueva ZAL del puerto, nueva terminal 
intermodal en el puerto, etc.  
La Figura 5 muestra el poco peso de la mercancía general frente a los graneles tanto sólidos 
como líquidos en el caso del Puerto de Tarragona. Se espera que, gracias a los esfuerzos 
hechos para aumentar la capacidad de atracción, se diversifique el mercado y se recupere el 
peso de la carga transportada por contenedor sobre el total de la actividad. Igualmente, con 
estas medidas, se espera dar más importancia a la salida de mercancías por ferrocarril (el 
reparto modal del Puerto de Tarragona en 2011 es de 48% transporte por tubería, 45% por 
carretera y 7% en ferrocarril). 
 
Figura 5. Evolución tráficos Puerto de Tarragona 2001-2011. Fuente: propia a partir de datos del Ministerio de 
Fomento 
3.4.1 Escenarios de desarrollo del tráfico del área del Camp 
Con la intención de remarcar el efecto que se espera que tenga sobre el área del Camp la 
próxima conexión al ancho internacional se divide este subapartado entre las instalaciones ya 
existentes y funcionando y las instalaciones en construcción o proyectadas, consecuencia de 
este nuevo escenario. La apuesta por centros logísticos en la cercanía del mismo puerto y de 
los centros de producción, exponen los esfuerzos de la industria de la zona para sacar el mayor 
provecho de la conexión.   
3.4.2 Instalaciones logísticas existentes 
Adif define las instalaciones logísticas como aquellas terminales de carga dedicadas a prestar 
exclusivamente servicios logísticos relacionados con la manipulación y almacenaje de la 
mercancía, aportando valor añadido a la cadena de transporte.  
El conjunto de las instalaciones existentes son: 
• CIM el Camp. La Central Integrada de Mercancías, CIM el Camp, se encuentra 
estratégicamente situada entre los municipios de Reus, Tarragona y La Canonja. 
Dispone de conexiones con la autopista AP-7, la carretera T-11, de Tarragona a Reus, y 
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Reus y a 5 km del Puerto de Tarragona. Actualmente está en pleno funcionamiento, 
desde 2009, la primera fase de 42 ha. La segunda fase, en ejecución, constará de 39 ha 
adicionales para la ubicación de empresas. Adyacente al CIM, se encuentra un parque 
de actividades terciarias, con una excelente ubicación para oficinas, equipamientos y 
servicios. Con 81 ha se tratará del segundo centro logístico de Cataluña, por detrás de 
la ZAL del Puerto de Barcelona. El conjunto de inversiones realizadas en el CIM 
ascienden a 63 millones de €.  
• Tarragona Clasificación. El Centro Logístico de Tarragona Clasificación tiene nueve vías 
de recepción y expedición electrificadas en su totalidad y un conjunto de trece vías de 
apartado y con conexión lado Barcelona, sin salida directa en el lado Madrid o 
Zaragoza. El recinto está incrustado entre las dos líneas de Adif que desde Tarragona 
van hacia Valencia y Reus, teniendo conexión con la red portuaria a través de la línea 
de Valencia, con la cual el puerto enlaza en tres puntos diferentes. Permite gestionar la 
actividad generada por el propio puerto (automóviles, carbón, químicas, agrícolas) por 
su proximidad y, junto a la de Constantí, son las dos principales instalaciones logísticas 
en funcionamiento en la actualidad. Se prevé una inversión de 4,2 millones de € para 
final del año 2012. Las obras constarán de la instalación de un enclavamiento 
electrónico en las vías 4, 6 y 8 y en la cabecera de las vías 10 a 18. Además posibilitará 
el acceso directo a los trenes desde Reus, Tarragona y el Puerto de Tarragona. Se 
habilitarán las vías 4, 6 y 8 para el tratamiento de trenes de 750m y se incluirá el 
centro logístico en la red 24h/365 de Adif.  
• Constantí contenedores. A tan solo 10 km del centro logístico Tarragona Clasificación 
se encuentra el TECO Constantí (Terminal de Contenedores). Consta de un total de 8 
km de vía electrificada para uso principalmente de las empresas químicas del polígono 
Sur y también de las relacionadas con la refinería del polígono Norte (44 trenes 
semanales con estos polígonos). Cuenta con dos grúas pórtico, dos grúas móviles y una 
campa de almacenamiento de contenedores. La terminal de Constantí se encuentra 
entre la 5º y la 6º terminal ferroviaria de mercancías por importancia de mercancía 
manipulada en España el año 2010. Los datos de actividad más relevantes de 2010, 
según datos del Ministerio de Fomento, se encuentran resumidos en Tabla 3. 
Tráfico destino Tráfico origen TEUs movilizados UTIs movilizadas Trenes expedidos 
312 117 Tn 320 160 Tn 47 264 33 544 2 076 
Tabla 3. Datos actividad más relevantes TECO Constantí 2010. Fuente: elaboración propia datos Min. Fomento. 
3.4.3 Instalaciones derivadas de la conexión UIC 
Las instalaciones logísticas siguientes se prevén previa condición de la conexión al ancho 
estándar europeo. Con ellas se pretende aprovechar el máximo potencial que ésta pueda 
aportar. Se trata de: 
• ZAL del Puerto de Tarragona. La Zona de Actividades Logísticas del puerto de 
Tarragona constará de 100 ha de superficie y se encuentra situada en el municipio de 
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Vila-Seca. En diciembre de 2012, el puerto estaba trabajando para resolver los 
problemas de las expropiaciones y empezar su desarrollo. Podrá albergar 200 
empresas, almacenes y espacios para transformar productos. La ZAL dispondrá de 
accesos directos vía terrestre, tanto por carretera como por ferrocarril, con conexiones 
a las principales autopistas y corredores ferroviarios. Se define como complementaria 
a la estación intermodal del muelle de Andalucía.  La ZAL estará destinada a empresas 
de transporte, almacenaje, tratamiento y distribución de mercancías. Con ella se 
pretende dotar de nuevo valor añadido a las mercancías para ser transportadas. 
Facilitará a las firmas que operan a través del puerto obtener economías de escala y 
una consecuente reducción de costes. Obedece, a su vez, a la política de diversificación 
de tráficos hacia la mercancía general y contenerizada, para disminuir el predominio 
de los graneles agroalimentarios y petrolíferos. 
• Terminal intermodal Bayer-Bertschi. El operador logístico suizo BERTSCHI tiene 
previsto invertir 3 millones de € en una terminal intermodal, en terrenos de BAYER, 
pero que estará a disposición de todas las empresas del polígono petroquímico sur. Su 
intención es consolidar el transporte ferroviario del conjunto de las factorías químicas 
de la zona. La terminal constará de una grúa pórtico, una zona de stock para 800 
contenedores, acceso ferroviario de ancho ibérico y UIC para trenes de 500m de 
longitud y un total de 18.000 m2 de zona de carga y descarga de contenedores, oficinas 
y almacén. La previsión es, una vez se encuentre unido a la red de ancho estándar, 
pueda salir 1 tren todas las mañanas con el producto manufacturado y que entre otro 
cada noche con materia prima. En el año 2011 BAYER produjo 150.000 Tn, de las 
cuales el 90% tiene como destino el centro de Europa y su transporte fue 
principalmente vía carretera. BERTSCHI prevé transportar entre 40.000 y 50.000 
contenedores anuales vía ferrocarril. La empresa suiza se destaca como uno de los 
principales usuarios del modo ferrocarril en Catalunya.  
• Terminal intermodal BASF. Esta empresa química prevé también la construcción de 
una estación intermodal, condicionada a la puesta en servicio de la conexión en ancho 
UIC. El proyecto se llevará a cabo mediante una sociedad logística formada por Comsa, 
el operador logístico Contank y el principal operador de transportes de mercancías de 
Luxemburgo: CFL Multimodal.  La terminal constará de 3 vías en ancho mixto más una 
cuarta para maniobras. Dispondrá de un puente grúa para la carga y descarga de los 
trenes. Será apta para operar hasta 3 trenes a la vez de hasta 550m. Se prevé un 
tráfico de 6 trenes diarios en ambos sentidos. La inversión contempla también un 
primer ramal que enlace con la vía actual Madrid-Barcelona y un segundo que conecte 
con la línea Valencia-Barcelona en dirección sur. La intención de BASF es conectar su 
sede en Tarragona con las dos principales sedes en Antwerpen i Ludwigshafen, ambas 
cuentan con sus propias estaciones intermodales. La inversión total asciende a 24 
millones de €.  
• Nueva terminal intermodal Puerto de Tarragona. El Puerto de Tarragona también ha 
previsto mejorar sus instalaciones con la intención de sacar un mayor provecho de la 
conexión a la línea de ancho UIC. Se trata de la actuación de más generación de 
3.- El Puerto de Tarragona como integrante del corredor  
C. Martín (2013)  27 
 
actividad que se espera en 2013 en la provincia. Concretamente, consiste de una 
inversión de 3 millones de € en la primera fase, para dotar de 2 plataformas de ancho 
mixto para trenes de hasta 750m y un nuevo espacio de espera para contenedores y 
entrada y salida de camiones. La instalación de la terminal se realizará en el muelle de 
Andalucía y en 100.000 m2 que pertenecen a la Universidad Laboral, todavía 
pendientes de expropiación. En una segunda fase se prevé una nueva grúa pórtico y 6 
vías adicionales de ancho mixto (Figura 6). En total para esta fase se trata de 9 millones 
de € en obra civil y 15 millones de € adicionales en equipar la terminal. La financiación 
será mayoritariamente de iniciativa privada y los servicios de transporte por ferrocarril 
con destino el centro de la península ibérica y Centroeuropa. 
 
Figura 6. Esquema terminal intermodal. Fuente: DP World 
La termina será operada por DP World. Se prevé que en 2015 esté en plena 
operatividad con una capacidad de 16 trenes diarios (8 entradas y 8 salidas).  
A modo de resumen, en la Figura 7 se sitúan todas estas instalaciones logísticas. 
 
Figura 7. Situación de las instalaciones en el área del Camp. Fuente: elaboración propia. 
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4 Capítulo 4: El Corredor 
Mediterráneo 
4.1 Marco general 
El Corredor Mediterráneo es la parte española del eje transeuropeo que conecta el norte de 
África con el centro de Europa, en paralelo a la costa española del mar Mediterráneo, desde 
Algeciras hasta la frontera francesa en la provincia de Girona.  
La importancia del corredor viene avalada por el peso económico de las regiones que atraviesa 
y su conexión con la frontera francesa y el resto de Europa como elemento fundamental de su 
desarrollo y potencial de crecimiento. El corredor atraviesa 4 comunidades autónomas 
(Cataluña, Comunidad Valenciana, Murcia y Andalucía) y 11 provincias (¡Error! No se 
encuentra el origen de la referencia.) que suponen el 18% de la superficie de España pero el 
40% de la población y del PIB nacional. Las varias economías regionales que componen el 
Corredor Mediterráneo se caracterizan por una gran apertura al exterior y por una larga 
tradición comercializadora y exportadora, lo que ha hecho que el Corredor sea un punto 
estratégico en las relaciones comerciales del país con el exterior.  
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Figura 8. Provincias por las que discurre el Corredor Mediterráneo. Fuente: Ministerio de Fomento. 
Dichas provincias generan prácticamente la mitad del tráfico por medios terrestres de 
mercancías de toda España. Enlaza 5 de las 10 áreas metropolitanas con mayor población de 
España: Barcelona, Valencia, Málaga, Alicante-Elche y Murcia-Cartagena. Por todo ello se ha 
definido el Corredor Mediterráneo como el principal corredor de carácter transversal de 
España.  
 
Figura 9. Principales puertos y aeropuertos del Corredor Mediterráneo. Fuente: Ministerio de Fomento. 
Se trata de un corredor de transporte de casi 1.300 km entre la frontera francesa y Algeciras 
sobre el que se articula un sistema viario (Autopista AP-7 y Autovías A-2 y A-7), con un grado 
de desarrollo elevado ya consolidado; un sistema ferroviario en plena transformación; y en el 
que se localizan los principales puertos españoles (Barcelona, Tarragona, Sagunto, Valencia, 
Cartagena y Algeciras), plataformas logísticas intermodales y aeropuertos (¡Error! No se 
encuentra el origen de la referencia.) con grandes volúmenes de tráfico (Barcelona, Alicante y 
Málaga).  
4.2  El Corredor como integrante del Eje Logístico Transeuropeo 
En octubre de 2011 la Comisión Europea hizo público un nuevo paquete de propuestas para 
actualizar la Red Transeuropea de Transportes (¡Error! No se encuentra el origen de la 
referencia.). En este paquete se priorizan diez corredores que constituyen la Red Principal, 
entre los que se encuentra el Corredor Mediterráneo. El paquete de propuestas constaba de: 
• Una Comunicación general sobre un paquete de crecimiento para unas 
infraestructuras europeas integradas. 
4.- El Corredor Mediterráneo  
C. Martín (2013)  30 
 
• Una Comunicación sobre la fase piloto de la Iniciativa Europa 2020 de bonos para la 
financiación de proyectos, que comenzaría en 2012. 
• Una Comunicación sobre un marco para la próxima generación de instrumentos 
financieros innovadores: plataformas de la UE de capital y deuda.  
• Una propuesta de Reglamento por el que se establecen directrices para la red 
transeuropea de transporte. 
• Una propuesta de Reglamento sobre directrices para la infraestructura transeuropea 
de energía.  
• Una propuesta de Reglamento por el que se establecen directrices sobre redes de 
telecomunicaciones transeuropeas.  
• Una propuesta de Reglamento por el que se establece el Mecanismo “Conectar 
Europa” (MCE). Este Mecanismo es el nuevo instrumento integrado para invertir en las 
prioridades de infraestructura de la UE en transporte, energía y telecomunicaciones. 
Es decir, es el mecanismo de financiación de las redes europeas propuestas el 19 de 
octubre de 2011.  
 
Figura 10. Corredor Mediterráneo como Integrante RTE-T. Fuente: FERRMED. 
Tal como se indica en este Documento “En el sector del transporte, se ha establecido una ‘red 
principal’ de toda Europa mediante una metodología de planificación paneuropea. Esta red 
principal con corredores, por donde pueden transitar mercancías y pasajeros con alta 
eficiencia y pocas emisiones de gases contaminantes, hace un uso extensivo de la 
infraestructura actual. Si se completan los enlaces que faltan y se eliminan los puntos de 
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congestión, y se utilizan servicios más eficientes en combinaciones multimodales, esa 
infraestructura soportará el grueso de los flujos de transporte del mercado único. 
Con el paquete de propuestas se define los dos elementos de los que consta la RTE-T: una red 
principal que se debe completar para 2030 y una red global conectada a esta, que deberá estar 
lista para 2050. La red global garantizará la plena cobertura de la UE y el acceso a todas las 
regiones. La red principal dará prioridad a las conexiones y nudos más importantes de la RTE-T, 
con vistas a que sean plenamente operativos hasta 2030. Ambos elementos incluyen todos los 
modos de transporte, es decir, el transporte por carretera, el ferrocarril, el transporte aéreo, 
las vías navegables interiores y el transporte marítimo, así como las plataformas intermodales. 
Dentro de los corredores considerados en la red principal se halla el ‘3.Corredor 
Mediterráneo’, que recoge los tramos Algeciras-Madrid-Tarragona y Sevilla-Valencia-
Tarragona-Barcelona-Perpiñán-Lyon-Turín-Milán-Venecia-Liubliana-Budapest-Frontera 
Ucrania. 
El coste de desarrollo de la infraestructura de la UE para satisfacer la demanda de transporte 
se ha estimado en más de 1,5 billones € para 2010-2030 para la totalidad de las redes de 
transporte de los estados miembros de la UE. La finalización de las redes transeuropeas de 
transporte exigirá alrededor de 500.000 millones € de aquí a 2020, de los cuales se 
necesitarían 250.000 millones € para completar los enlaces que faltan y eliminar los cuellos de 
botella de la red principal”. 
En el artículo 10 de este Reglamento se refiere a los porcentajes de financiación del 
Mecanismo Conectar Europa (MCE). En el ámbito de transporte, propone los siguientes 
porcentajes:  
• En lo que respecta a las subvenciones para estudios, la cuantía de la ayuda financiera 
de la Unión no excederá más del 50% de los costes subvencionables. 
• En lo que respecta a las subvenciones para trabajos:    
o Ferrocarriles y vías navegables interiores: la cuantía de la ayuda financiera de 
la Unión no excederá del 20% del coste subvencionable, que podrá ascender al 
30% en el caso de las acciones para resolver cuellos de botella y al 40% en el 
caso de las acciones relativas a tramos transfronterizos.  
o Conexiones de transportes terrestres con puertos y aeropuertos, acciones para 
reducir el ruido de los trenes de mercancías mediante la adaptación del 
material rodante existente, así como desarrollo de puertos y plataformas 
multimodales: la cuantía de la ayuda financiera de la unión no excederá del 
20% del coste subvencionable. 
Por todo esto, el Corredor Mediterráneo, difícilmente podrá obtener ayudas por encima del 
20% ó 30% de su coste final por parte de los Fondos de Cohesión y de los transferidos al MEC.  
4.3 El Corredor Ferroviario Mediterráneo 
Actualmente, la red ferroviaria del corredor soporta un tráfico mixto (pasajeros y mercancías) 
en su mayor parte. Entre los objetivos del Observatorio de Infraestructuras del Corredor, se 
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encuentra el propósito de dotar la totalidad del corredor de una plataforma de doble vía 
exclusiva para mercancías que permita la circulación en ancho estándar desde Algeciras a 
Portbou, bien conectada a los puertos y a las plataformas logísticas del Corredor. Esta 
disponibilidad de plataforma segregada del tráfico general es una condición necesaria pero no 
suficiente para el desarrollo del transporte ferroviario, puesto que existen factores críticos 
adicionales (tales como señalización, electrificación o apartaderos). 
Con la ayuda de la ¡Error! No se encuentra el origen de la referencia. se describe la situación 
actual y el horizonte del Corredor en su paso por la península. Las infraestructuras con las que 
contamos actualmente son: 
• Línea convencional en ancho ibérico, en vía doble desde la frontera francesa hasta 
Valencia-La Encina (vía única en la actualidad en el tramo Tarragona-Vandellós), y en 
vía única desde La Encina hasta Alicante-Murcia-Cartagena.  
• Línea de alta velocidad (ancho UIC) Figueres-Perpiñán hasta Madrid, formando parte 
del corredor entre la frontera francesa y el Camp de Tarragona, punto donde se desvía 
hacia Lleida y Zaragoza.  
• Almería y el corredor andaluz no están todavía conectados al Corredor. 
El horizonte establecido por el Ministerio de Fomento incluye: 
• Línea de alta velocidad ancho UIC para viajeros a lo largo de todo el Corredor.  
• Línea de mercancías de ancho mixto entre la frontera francesa y Almería con vías 
diferenciadas para mercancías en los núcleos de cercanías. 
• Tramos en estudio para mercancías: Almería-Málaga-Algeciras y Murcia-Monforte del 
Cid. 
 
Figura 11. Corredor Ferroviario Mediterráneo. Actual y Planeado. Fuente: Ministerio de Fomento. 
4.3.1 Objetivos corredor ferroviario Mediterráneo 
El Ministerio de Fomento definió en 2010 los objetivos que pretende mediante la impulsión del 
corredor y la conexión a la red europea como los siguientes: 
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• Potenciar el rol de España como plataforma logística internacional.  
• Contribuir al cambio de modelo productivo mejorando la calidad y fiabilidad del 
transporte de mercancías y reduciendo el coste por unidad transportada.  
• Consolidar una red básica de nodos e instalaciones logísticas eficiente mejorando los 
accesos ferroviarios a los mismos.  
• Promover la intermodalidad en particular con el transporte marítimo, mejorando los 
accesos ferroviarios a los puertos.  
• Aumentar la competitividad del transporte ferroviario de mercancías, posibilitando la 
circulación de trenes de mayor longitud (de 750m). 
• Incrementar la participación del ferrocarril multiplicando por más de 2 la cuota global 
del ferrocarril en el transporte de mercancías. 
4.4 Descripción tramos del Corredor considerados en el estudio 
En este apartado se procede a la esquematización de las características de la infraestructura 
ferroviaria actual y la descripción de los tramos como integrantes del Corredor Mediterráneo. 
Los tramos que se describen son sobre los cuales se realizarán los estudios de rentabilidad 
posteriores. Cabe destacar, sin embargo, que los objetivos del Corredor y las medidas 
propuestas a corto plazo distan considerablemente.  
4.4.1 Tramo Valencia-Castellón 
El resumen de las principales características técnicas del tramo actual entre Valencia y 
Castellón son las indicadas en la Tabla 4: 
 Valencia-Castellón 
Distancia 73 km 
Tráfico Mixto 
Vía Ancho ibérico 
Electrificado Doble 3 kV 
Rampa característica 14 milésimas 
Long. Máx. básica 475m 
Long. Máx. condicionada 550m 
Velocidad máx. viajeros 220 km/h 
Instalaciones logísticas Sagunto mercancías y Burriana 
Alquerías 
Tabla 4. Características técnicas tramo Valencia-Castellón. Fuente: Observatorio del Corredor Mediterráneo 
Existe un apartadero en Castellón de tan sólo 380m que es el limitante de todo el tramo. 
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De entre los proyectos en marcha en el tramo destacan la construcción de un nuevo trazado 
exclusivo para viajeros en ancho UIC para eliminar el tráfico mixto actual en uno de los tramos 
con mayor tráfico de cercanías (40 circulaciones diarias por sentido). Dicho proyecto incluye la 
particularidad del soterramiento de 4 vías (2 de ancho estándar y 2 de ancho ibérico) en la 
ciudad de Castellón. La finalización de las obras está prevista para 2015. Si bien el proceso para 
eliminar el tráfico mixto en este tramo ya está en marcha, los plazos siguen siendo muy largos. 
Los actuales apartaderos son reducidos y limitan la circulación de trenes de mercancías de 
mayor longitud.  
Es importante que la plataforma convencional existente se adapte para ampliar la capacidad 
de circulación de trenes de mercancías de mayor longitud que la actual, dado que las rampas 
son moderadas y factibles para este tipo de tráfico ferroviario, el cual se compaginaría con el 
existente de pasajeros actual (el corto recorrido de pasajeros y las mercancías circularían a 
velocidades similares). En cualquier caso, debe garantizarse la accesibilidad ferroviaria del 
puerto de Castellón para el tráfico de mercancías en ancho UIC. 
Por último, se constata que la existencia futura de dos plataformas independientes debería 
complementarse con la transformación paulatina de ancho ibérico para permitir el tráfico 
ferroviario de mercancías en ancho internacional con continuidad a lo largo del corredor.  
4.4.2 Tramo Castellón-Vandellós-Tarragona 
La descripción del tramo Castellón-Tarragona se ha dividido en tres tramos de características 
técnicas distintas que se resumen en la Tabla 5: 
 Castellón-l’Aldea L’Aldea-Vandellós 
(Calafat) 
Vandellós-Tarragona 
Distancia 116 km 30 km 41 km 
Tráfico Mixto Mixto Mixto 
Vía Ancho ibérico Ancho ibérico Ancho ibérico 
Electrificado Doble 3 kV Doble 3 kV Única 3 kV 
Rampa característica 15 milésimas 12 milésimas 12 milésimas 
Long. Máx. básica 475m 450m 450m 
Long. Máx. 
condicionada 
550m 500m 500m 
Velocidad máx. viajeros 220 km/h 220 km/h 160 km/h 
Instalaciones logísticas - - Constantí, Tarragona 
mercancías 
Tabla 5. Características técnicas tramo Castellón-Tarragona. Fuente: Observatorio del Corredor Mediterráneo 
El tramo Vandellós - Tarragona es el más problemático por tratarse del único tramo de todo el 
corredor analizado que cuenta con una única vía. La descripción detallada del nuevo trazado 
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de este tramo se encuentra en los siguientes capítulos. En términos generales, el nuevo 
trazado tendrá su origen en Vandellós, donde enlazará con el tramo actual de vía doble 
proveniente de Castellón. Al llegar al área de Tarragona, la línea general conectará con la alta 
velocidad Madrid-Barcelona-frontera de Francia antes de llegar a la estación del Camp. Se 
construirá la nueva estación Central (al sur del aeropuerto de Reus) y en sus inmediaciones un 
cambiador de ancho de vía.  
Cabe destacar que la planificación ferroviaria contempla la posibilidad de desafectar el trazado 
actual de vía única entre Vandellós y Tarragona una vez entre en servicio el nuevo trazado de 
vía doble. De ser así, se dispondría a corto plazo de una única plataforma de doble vía de 
ancho ibérico. La ejecución de una segunda plataforma de doble vía en este tramo que permita 
segregar el tráfico de pasajeros de largo recorrido del tráfico de mercancías y de cercanías es 
fundamental para todo el Corredor Mediterráneo. No sólo reduciría el tiempo de viaje entre 
Barcelona y Valencia, sino que abriría una nueva alternativa para el transporte eficiente de la 
gran cantidad de productos que se transportan de norte a sur de la costa mediterránea 
española.  
Al igual que para el tramo Valencia - Castellón, es importante que la plataforma de ancho 
ibérico actual se adapte para ampliar su capacidad de circulación a trenes de mercancías de 
mayor longitud que la actual, dado que cuenta con restricciones de apartaderos de 380m. El 
acceso ferroviario en ancho UIC al Puerto de Tarragona es una actuación prioritaria en este 
tramo.  
4.4.3 Tramo Tarragona-Castellbisbal-Barcelona 
Las características técnicas del tramo actual para ferrocarril entre Tarragona y Barcelona se 
encuentran resumidas en la Tabla 6. Es importante recordar que la primera columna 
Tarragona-Castellbisbal corresponde al tramo sobre el cual se instalará el tercer carril para 
ancho estándar el cual es objeto de este estudio: 
 Tarragona-Castellbisbal Castellbisbal-Barcelona 
Distancia 87 km 27 km 
Tráfico Mixto Mixto 
Vía Ancho ibérico Ancho ibérico 
Electrificado Doble 3 kV Doble 3 kV 
Rampa característica 14 milésimas 12 milésimas 
Long. Máx. básica 450m 450m 
Long. Máx. condicionada 550m 550m 
Velocidad máx. viajeros 140 km/h 100 km/h 
Instalaciones logísticas Martorell, Martorell-SEAT y 
Castellbisbal 
Barcelona-Can Tunis y 
Barcelona-Morrot 
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Tabla 6. Características técnicas tramo Tarragona-Barcelona por Castellbisbal. Fuente: Observatorio del corredor 
Mediterráneo. 
Una vez resumidas las características técnicas procedemos a la descripción de los proyectos y 
obras en ejecución del tramo. En él coexiste una plataforma de doble vía de ancho estándar 
dedicada exclusivamente al tráfico de pasajeros y una plataforma de doble vía de ancho 
ibérico dedicada al tráfico mixto de pasajeros y mercancías. Dado que la plataforma de ancho 
ibérico soporta circulaciones del núcleo de cercanías de Barcelona, regionales y mercancías, las 
posibilidades de encaminar por ella un mayor tráfico de mercancías son limitadas.  
De ahí la importancia del estudio informativo de la conexión ferroviaria para el tráfico de 
mercancías entre el área de Tarragona y la línea Castellbisbal / El Papiol-Mollet-Sant Fost. A 
partir del nudo de Castellbisbal, la planificación vigente prevé que los tráficos de pasajeros se 
dirijan a la ciudad de Barcelona, mientras que los tráficos de mercancías circularán por el 
corredor del Vallès (a través del ramal el Papiol–Mollet). Asumiendo este esquema, el ramal 
que une el puerto de Barcelona con el nudo de Castellbisbal constituye un eslabón 
fundamental para el transporte de mercancías. Dicho ramal se encuentra actualmente con un 
tercer carril instalado en ambas vías.  
La ejecución de una tercera plataforma de doble vía en ancho internacional entre Tarragona y 
el nudo de Castellbisbal resultaría muy eficiente para poder segregar el tráfico de pasajeros del 
de mercancías. Se trataría de una actuación fundamental para dotar de continuidad al 
Corredor Mediterráneo y evitar la congestión del área metropolitana de Barcelona. 
En cualquier caso, con la intención de permitir una continuidad a lo largo de todo el corredor 
para el tráfico ferroviario de mercancías en ancho estándar, sería conveniente garantizar la 
accesibilidad ferroviaria del puerto de Tarragona para el tráfico de mercancías en ancho 
internacional. Por esa razón la solución de unir Tarragona con el nudo de Castellbisbal 
mediante un tercer carril y no una tercera plataforma soluciona, aunque solo a corto plazo, 
dichas necesidades.  
4.4.4 Operación de líneas con doble ancho 
La solución adoptada para el Corredor Mediterráneo implica añadir un tercer hilo a toda la vía 
existente, cosa que va a permitir que por una sola vía circulen trenes de dos anchos distintos. 
Si bien para tramos cortos en estaciones, puentes, túneles y otros puntos singulares es una 
solución adoptada con relativa frecuencia, la implantación del tercer raíl en tramos más largos 
o incluso en toda una red es algo de lo que no hay apenas ejemplos, pues ocasiona problemas 
técnicos complejos. Hasta el desarrollo del Corredor, las vías de 3 hilos se empleaban a baja 
velocidad en las zonas fronterizas de Irún y Portbou.  
La instalación de un tercer hilo o carril adicional para permitir que por una misma plataforma 
de vía circule material rodante de ancho UIC y de ancho ibérico requiere la modernización de 
otros elementos fuertemente implicados: la adaptación de la infraestructura, desvíos, sistemas 
de señalización, catenarias polivalentes, traviesas de tres carriles, mayor potencia de 
electrificación, nuevos enclavamientos, además de un complejo esfuerzo técnico de gestión 
para garantizar la operación comercial de las circulaciones en las mismas condiciones de 
seguridad y eficiencia. 
4.- El Corredor Mediterráneo  
C. Martín (2013)  37 
 
Las líneas dotadas con vías de tres carriles representan una mayor complejidad, no sólo por la 
coexistencia de los distintos anchos de vía, sino también por la necesidad de compatibilizar 
tráficos muy densos y de trenes de mercancía con mayor carga por eje y potencia eléctrica de 
tracción con tráficos de trenes más rápidos y ligeros.  
En la construcción de las líneas de alta velocidad con ancho de vía estándar europeo se 
contemplan algunos trazados con tráfico mixto. Ante este escenario se ha planteado también 
diseñar vías de tres carriles de alta calidad que compatibilicen el paso de trenes de ancho 
convencional e internacional. Con estas premisas se ha desarrollado la solución tecnológica de 
la explotación de las vías en dos anchos con altas prestaciones. El modelo de vía de tres 
carriles (Figura 12) ya existía en el ferrocarril, la novedad que aporta el nuevo diseño de Adif 
para el Corredor, es que permite la circulación a velocidades superiores a los 200 km/h en 
ambos anchos.  
En zonas de desvíos, la materialización del cruce de las vías de ambos anchos supone en la 
mayoría de los casos una restricción técnica que limita la velocidad a 200 km/h en estos 
puntos. Un reto importante en el caso de anchos de vía próximos lo plantan los desvíos, pues 
solo se pueden hacer hacia uno de los dos lados (sería cada ancho hacia un lado distinto), dado 
que, hacia el otro, interfiere en el rodamiento del tren. 
 
Figura 12. Modelo de vía de tres carriles. Fuente: Ficha técnica Adif. 
Este hecho complica la explotación en doble vía, por ejemplo en situaciones que se necesiten 
dos desvíos. Así, el desvío para los convoyes en ancho ibérico sólo es posible hacia el lado del 
tercer carril; para los trenes en ancho estándar sería sólo hacia el otro lado (Figura 13). Por lo 
tanto, es necesario instalar un cambiador de hilo para permitir desvíos hacia el lado contrario 
que cambia el lado del tercer carril (no sería posible cambiar hacia ese lado pues se encuentra 
la otra vía). Esta limitación se debe a la escasa diferencia de anchura entre el ancho ibérico y el 
ancho estándar UIC. Otras vías mixtas, por ejemplo las de ancho estándar y ancho métrico, sí 
admiten el desvío hacia los dos lados de la vía.  
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Tales limitaciones hacen que los esfuerzos para una explotación eficiente sean enormes. En el 
siguiente apartado se describen los primeros casos de aplicación de este doble ancho en 
España.  
 
Figura 13. Desvíos en vías de doble ancho. 
4.4.4.1 Experiencias previas en España 
Los centros logísticos de Barcelona el Morrot y Can Tunis son las plataformas logísticas 
ferroviarias de referencia en el entorno de Barcelona, especializadas, el primero, en el tráfico 
intermodal y, el segundo, en mercancía general. Los centros logísticos destacan dentro de las 
instalaciones logísticas de Adif por su importancia estratégica, derivada de su situación 
respecto a los principales corredores de mercancías. Ambos centros logísticos cumplen con 
tres requisitos: 
• Dimensión de espacio logístico. 
• Medios técnicos y humanos. 
• Accesibilidad viaria inmejorable.  
Ambas instalaciones están acondicionadas con vías de ancho UIC lo que permite la recepción, 
tratamiento y expedición de trenes con origen o destino en Europa de 750m, lo que, sumando 
a la instalación del tercer carril en la conexión con el Puerto, favorece la intermodalidad, 
aprovechando de esta manera el potencial de la plataforma marítima del Puerto de Barcelona.  
En concreto, los tramos dotados de un tercer hilo adicional son: el Morrot-Castellbisbal-Mollet, 
el Túnel de Montmeló y el tramo de red convencional Girona-Figueres. Inicialmente se dotó a 
este corredor sólo de ancho convencional, si bien el tramo se equipó con traviesas de tres 
carriles, lo que ha permitido implantar en este corredor los dos anchos. Los trenes circulan de 
la Terminal de Can Tunis a Castellbisbal, enlazando con Castellbisbal-Mollet, a partir de ese 
punto los trenes de ancho UIC circulan por la nueva vía de ancho internacional hasta la 
terminal de Girona Mercancías, donde se vuelve a disponer de vía de tres carriles llegando 
hasta la nueva estación de Figueres-Vilafant y de ahí a la concesión internacional Figueres-
Perpiñán. También se ha adecuado el Nudo de Castellbisbal con una variante de 5 km que 
conecta los ramales del Vallés con el Puerto de Barcelona. 
El funcionamiento del tercer carril, desde diciembre de 2010, ha favorecido al Puerto de 
Barcelona en detrimento de los tráficos de los puertos situados más al sur, pues supone una 
ventaja competitiva de primer orden desde un punto de vista logístico: la mercancía o los 
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contenedores que se descargan, son transportados desde dichas terminales ya en tren, es 
decir, a su destino en Europa sin ningún tipo de manipulación adicional o trasbordo.  
5.- Descripción de las alternativas analizadas  
 








5 Capítulo 5. Descripción de las 
alternativas analizadas 
El objetivo de este apartado es introducir y dar a conocer en detalle las dos alternativas sobre 
las cuales se han planteado la prognosis de tráfico y el análisis socioeconómico. El 
procedimiento seguido ha sido desarrollar primero el caso objetivo de esta tesina y después un 
análisis más macro a mayor escala, en el que se encuentra incluido el primero y en el que es 
parte indispensable. De esta manera resulta más fácil la comparación de resultados obtenidos 
a diferentes escalas de análisis. 
El punto de conexión que se está analizando para la red de ancho estándar es el nudo de 
Castellbisbal, desde donde existe ancho UIC hasta la frontera. La hipótesis que hace diferenciar 
ambos casos es: conectar los puertos de la Comunitat Valenciana a la red de ancho estándar 
europeo mediante tercer carril en los próximos dos años o por el contrario se ejecuta sólo 
desde el Puerto de Tarragona y el resto de conexiones que se sitúen por el sur del puerto se 
realizarán a partir del año horizonte 2030 con el desarrollo completo del Corredor 
Mediterráneo.  
La notación utilizada en el análisis y descripción siguiente se expone a continuación: 
• Caso 1. Se ejecuta el ancho UIC desde el Puerto de Tarragona hasta el nudo de 
Castellbisbal, donde se encuentra unido a la frontera con ancho UIC. 
o Caso 1A. La conexión se realiza instalando un tercer carril en la línea que 
circula paralela a la costa desde la estación de Tarragona, pasando por Sant 
Vicenç de Calders, Vilafranca y a Castellbisbal, tal y como está previsto. 
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o Caso 1B. La conexión se realiza evitando el paso por la línea de la costa 
mediante el uso combinado de la infraestructura existente y la rehabilitación 
de un tramo de la línea Reus-Roda de Barà-Castellbisbal.  
• Caso 2. La conexión se realiza desde Almussafes, al sur de la ciudad de Valencia, 
pasando por los puertos de Valencia, Sagunto y Castellón; l’Aldea, Vandellós, 
Tarragona y Castellbisbal. Se ha considerado hasta Almussafes pues engloba los 
centros generadores de actividad más importantes del corredor (principales puertos y 
factorías).  
Debe tenerse en cuenta que la ejecución se realizará de norte a sur, teniendo como punto de 
comienzo el nudo de Castellbisbal.  
A continuación se exponen, para cada uno de los dos casos, la situación actual y las 
actuaciones previstas, que serán la base tanto del estudio de tráfico como de la evaluación 
socioeconómica.  
5.1 Caso 1A. Tarragona-Castellbisbal por la costa 
5.1.1 Infraestructura actual 
Se trata del caso principal de estudio y, por consiguiente, la descripción será más detallada y se 
centrará también en el Puerto de Tarragona -principal impulsor de la conexión mediante tercer 
carril-. Por este motivo, se ha procedido al desarrollo por separado de la infraestructura 
ferroviaria de uso común y la red portuaria.  
Existen dos fases de inversión programadas en el tiempo: la primera es de acción inmediata y 
la segunda cuando sea necesaria una ampliación de la capacidad de la línea.  
5.1.1.1 Red ferroviaria del Puerto de Tarragona 
La red ferroviaria en uso del Puerto de Tarragona se encuentra marcada en rojo en la Figura 
14. Se trata de un total de 27 km de vía en el interior. La 1ª subred incluye los muelles de 
Cantabria, Reus, Aragón, Navarra y Catalunya, donde productos como cemento clínker, 
carbón, siderúrgicos, metalúrgicos, pasta de papel y agroalimentarios son manejados por 
empresas estibadoras como: TPS, Ership, Schwartz Hautmont, Sitasa, Cemex, Terquimsa o 
Fruport. El origen/destino de estos productos es principalmente la península ibérica, por lo 
que en la primera fase el ancho mixto se ejecutará en la segunda subred. Esta segunda subred 
corresponde a la zona en la cual se encuentran los muelles químicos, muelles de Andalucía, 
Galicia y Cantabria, la nueva ZAL del puerto y el pantalán de Repsol. Las empresas aquí 
situadas- Repsol petróleo y butano, Basf, Dow, DPWorld y Bergé Automotiv- son las empresas 
más interesadas en la ejecución de la conexión al nuevo ancho.  
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Figura 14. Red portuaria actual. Fuente: Infraes 
En estos muelles se sitúan las tuberías de transporte de productos químicos con los polígonos 
adyacentes y se realizan las actividades de mayor valor añadido del Puerto. Actualmente el 
puerto se une por su parte norte con la línea convencional Valencia-Barcelona pasando por la 
estación de Tarragona y con la línea Barcelona-Lleida-Zaragoza. Ambas se bifurcan en las 
inmediaciones de la estación de Tarragona Clasificación.  
5.1.1.2 Línea convencional 
La línea actual comprende 87 km desde la estación de Tarragona hasta el nudo ferroviario de 
Castellbisbal-El Papiol-Mollet. En la estación de Tarragona confluyen la línea de cercanías de 
Tarragona-Reus la cual funciona como línea de larga distancia Barcelona-Zaragoza y la línea 
convencional de ancho ibérico Valencia-Barcelona. El tramo Tarragona-Torredembarra-Sant 
Vicenç de Calders es tramo común para las dos líneas que confluyen en Tarragona y también 
para todos aquellos que se dirigen al norte. En la estación de Sant Vicenç se bifurca de nuevo 
en dos líneas, la primera corresponde a la de Vilanova-Sitges-Barcelona Sants y la segunda, 
objeto de estudio, que circula por el Vendrell-Vilafranca-Martorell y Castellbisbal. Dada la 
confluencia de estas líneas en el tramo estación de Tarragona-Sant Vicenç de Calders, este 
tramo cuenta con problemas de capacidad en la actualidad y, por consiguiente, se estudiará su 
saturación con la inclusión de trenes de ancho europeo.  
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Figura 15. Línea actual Tarragona-Castellbisbal. Fuente: Infraes 
A continuación se procede a una descripción más detallada que la incluida en apartados 
anteriores. Enumerando por orden de sur a norte las estaciones y apeaderos que se 
encuentran: Estación Tarragona Clasificación y Puerto Tarragona, estación de Tarragona 
pasajeros, apeadero de Altafulla-Tamarit, estación de Torredembarra, estación de Sant Vicenç 
de Calders, estación del Vendrell, estación de l’Arboç, estación d’els Monjos, estación de 
Vilafranca del Penedès, estación de la Granada, apeadero de Lavern-Subirats, estación de Sant 
Sadurní d’Anoia, apeadero de Gelida, estación de Martorell, estación de Castellbisbal y agujas 
de Rubí y Llobregat en Castellbisbal.  
Se trata de una vía doble en ancho ibérico en su totalidad, con electrificación de 3.000 V 
corriente continua, catenaria compensada, traviesas monobloque DW y carril de 54 kg/ml. La 
pendiente característica es de 13,4 milésimas durante 5.800m entre la estación del Vendrell i 
la de l’Arboç.  
Se considera necesaria la descripción de la línea existente desde Castellbisbal hasta la frontera 
(Figura 16) con la intención de tener una idea general del tipo de Corredor que se está 
considerando. A grandes rasgos, se circula de Castellbisbal a Mollet con doble vía ancho mixto 
y desde Mollet a la frontera francesa utilizando la Línea de Alta Velocidad (doble vía ancho 
UIC). En concreto, las características de cada subtramo son: 
• Terminal de Morrot-Estación Can Tunis y Ramal Castellbisbal (26km). Terminales y 
estaciones con vías de ancho mixto, tercer carril entre estaciones, en el Ramal vía 
doble UIC alimentada a 3.000 V CC. 
• Castellbisbal-Mollet (19km). Tercer carril vía doble a 3.000 V CC.  
• Mollet-túnel de Montmeló (8km). Tramo de la Línea de Alta Velocidad (Madrid-
Barcelona-Frontera francesa) vía doble ancho UIC alimentada a 25.000 V CA. Dentro 
del túnel doble vía, una con ancho ibérico y la otra con tres carriles (esta 
peculiaridad se debe a que, durante las obras de túnel para la línea convencional, 
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entre agosto 2010 y abril de 2012, se habilitó un bypass por la LAV para los trenes 
regionales). 
• Túnel de Montmeló-Estación Girona Mercaderies (66km). Tramo LAV, vía doble UIC 
a 25.000 V CA. 
• Estación Girona Mercaderies-Variante de Figueres (41km). Tercer carril y vía única 
ancho ibérico a 3.000 V CC. 
• Figueres-Frontera francesa (TPFerro) (5km). Vía LAV doble UIC a 25.000 V CA. 
En este tramo encontramos los PAETs (de sur a norte) del nudo de Castellbisbal, Riera Rubí, 
Santa Perpètua, Riells, Vilobí d’Onyar, Girona viajeros, Riu Ter, Riu Fluvià y estación de 
Figueres-Vilafant. 
 
Figura 16. Línea actual mercancías Morrot- Frontera francesa. Fuente: Adif. 
Este tramo funciona como corredor de mercancías desde finales del año 2010. En concreto las 
mercancías tienen origen en las terminales logísticas de El Morrot y Can Tunis en las 
inmediaciones del Puerto de Barcelona. Hay que destacar que la rampa característica es de 18 
milésimas, hecho que resulta antieconómico para la explotación como corredor de mercancías. 
Para compensar el peralte, la velocidad mínima permitida para los trenes de mercancías en el 
tramo es de 100 km/h.  
5.1.2 Infraestructura futura 
5.1.2.1 Red ferroviaria del Puerto de Tarragona 
Son necesarios toda una serie de esfuerzos adicionales por parte del Puerto de Tarragona para 
garantizar el máximo beneficio a partir de la puesta en servicio de la nueva infraestructura. El 
puerto, en concreto, ha desarrollado un plan que incluye el desarrollo de la ZAL en los terrenos 
del sur del puerto y la terminal intermodal que será operada por DP World y se calcula que 
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puede dar servicio hasta un máximo de 1,5 millones de TEUs anuales (4 veces los que se 
operan actualmente). Empresas del puerto, por su parte, también realizarán esfuerzos 
inversores derivados de la nueva conexión. El desarrollo del plan contempla convertir los 
accesos ferroviarios al Puerto de Tarragona y sus instalaciones a ancho mixto. 
Concretamente, la tercera vía se instalará en la zona que antes se ha identificado como 
segunda red y se conectará de esta manera a las líneas Valencia-Barcelona y Zaragoza-
Barcelona. A medio plazo, se ha planificado un tercer vial que conecte la zona del muelle de 
Andalucía (terminal intermodal en Figura 17) con la estación de Tarragona clasificación de 
mercancías.  
 
Figura 17. Red planificada Puerto Tarragona. Fuente: Infraes 
La solución evaluada contempla la ejecución de las conexiones a la línea de cercanías 
Tarragona-Reus (Zaragoza-Barcelona) y a la que circula vía Vila-Seca hacia Valencia.  
5.1.2.2 Línea Convencional 
La solución planteada implica la adecuación de la vía lado mar a ancho mixto mediante un 
tercer carril que se colocará en el lado interior de la misma. La línea seguirá siendo explotada 
por tráfico mixto. Con la finalidad de no perder capacidad en la línea, se prevén un conjunto de 
apartaderos o islas para permitir el estacionamiento de trenes UIC de 750m. La densidad 
recomendada de PAETs (Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes) es de uno 
cada 40 km con variaciones a tener en cuenta para las características propias de cada línea 
(harían falta 2-3 apartaderos). Pero dado que se va a explotar, en una primera fase, la vía lado 
mar (vía 2) en los dos sentidos para los trenes de mercancías, se han dispuesto un total de 6 
nuevos apartaderos en todo el trayecto.  
Actualmente, el tramo Sant Vicenç de Calders-Tarragona tiene un índice de circulación 
elevado. Por esa razón, se ha considerado la implantación de ancho mixto también en la vía 
lado montaña (vía 1). Al principio se explotará en doble sentido sólo la vía Este y cuando ésta 
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alcance índices cercanos a la saturación se ejecutará el doble ancho mixto. Por otra parte, se 
propone una segunda etapa para medio plazo (año horizonte 2025). 
 
Figura 18. Línea planificada Tarragona-Castellbisbal. Fuente: Infraes 
Las principales actuaciones a realizar en este tramo son las que se describen a continuación: 
• Descarga y montaje de carril sustituyendo el de 54 kg/ml por 60kg/ml.  
• Aporte y sustitución de balasto silíceo tipo A. 
• Sustitución de las traviesas existentes monobloque por traviesas tipo AM-05 de doble 
ancho.  
• Sustitución de aparatos de vía para tercer carril (desvíos, escapes, cambiadores de hilo 
y aparatos de dilatación). 
• Adecuación y verificación de la catenaria en todo el trayecto. 
• Adecuación de los equipos de señalización existentes para ancho estándar europeo.  
• Ubicación de 6 PAETs que permiten el estacionamiento de trenes de 750m a lo largo 
del tramo (estación de Tarragona, P.K. 10, by-pass de Sant Vicenç de Calders, P.K. 32, 
nueva vía de apartado entre Vilafranca y la Granada y apartadero en Gelida). 
Dado que en la primera fase se requieren operaciones de movimientos de tierras, muros y 
estructuras, así como operaciones de drenaje, se considerará que se realizan para las dos vías 
mientras que en la segunda fase no será necesaria más que la implantación de la 
superestructura.  
5.2 Caso 1B. Tarragona-Castellbisbal por Reus-Roda de Barà 
Pese a que la elección sobre qué tramo recorrerá el Corredor de mercancías a corto plazo por 
el área de Tarragona ya está tomada, se ha querido exponer una alternativa al Caso 1A. Este 
apartado no se ha subdividido en infraestructura existente y futura pues no hay una 
planificada sino una propuesta alternativa, la cual se ha expuesto y justificado junto con los 
precedentes que la caracterizan. 
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5.2.1 Precedentes 
La elección de la alternativa de instalar un tercer carril en la vía existente desde el Puerto de 
Tarragona ha sido una decisión que proviene de amplias discusiones y debates durante años. 
Las prisas por no perder competitividad frente al Puerto de Barcelona, la rapidez de ejecución 
y el bajo coste de la inversión fueron los atributos que decantaron la elección. Para lograr 
entender la controversia de la elección es necesaria una contextualización de las 
circunstancias. 
Las condiciones de crisis actual han hecho que se reconsideren como inversiones planificadas a 
medio plazo; proyectos que se encuentran en el Pla d’Infraestructures de Transport de 
Catalunya 2006-2026. En concreto, se trata de dos: 
• Tram Camp. Es la idea de conectar las principales poblaciones del Camp de Tarragona 
mediante una red de tren-tranvías. Éste funcionaría como un tranvía dentro de las 
ciudades y como un tren de cercanías entre ellas, con una mayor velocidad comercial. 
Uniría los principales núcleos de población de la zona: Tarragona, Reus, aeropuerto de 
Reus, estación Central, Cambrils, Vila-Seca, Salou y Valls. Actualmente parece que la 
línea de acción más probable es la de mejorar el transporte público existente y no la 
de implantar este sistema de tren-tram. 
• Red de cercanías del Camp de Tarragona. Su definición también aparece en el Pla de 
Transports de Viatgers 2008-2012. Se trata de una hipotética red de transporte público 
ferroviario de cercanías centrado en el eje Tarragona-Reus. Contaría con 4 líneas 
ferroviarias que unirían desde Sant Vicenç de Calders y Torrdembarra en el norte hasta 
Cambrils en el sur y desde la costa hasta la Plana-Picamoixons i les Borges del Camp. 
Ambos proyectos coinciden en su dependencia de la rehabilitación de la antigua línea de 
ferrocarril de Zaragoza-Reus-Barcelona por Caspe y Roda de Barà (aunque en diferentes 
tramos de la misma). Esta línea era la clave para que ambos proyectos pudieran tener sentido. 
Se proponía desde diferentes sectores el uso de la línea rehabilitada compartido para las 
mercancías en ancho estándar y los trenes de cercanías o tranvías en ibérico.  
5.2.1.1 La línea Reus-Roda de Barà 
Esta línea corresponde a la línea 234 de Adif la cual formaba parte del recorrido Madrid-
Zaragoza-Caspe-Barcelona. Lleva cerrada al tráfico de pasajeros desde el año 1992. El tramo a 
tener en cuenta es el que recorre desde la estación de Reus, pasando por Constantí, Perafort, 
la Secuita, el Catllar, la Pobla de Montornès hasta Roda de Barà. Se trata de un tramo de 31 km 
en una sola vía electrificado tan sólo en los primeros kilómetros hasta el Morell y sin 
electrificar y fuera de uso el resto. Las velocidades máximas permitidas en el tramo, cuando 
estaba operativo, variaban de 75 km/h de mínima a 120 km/h de máxima. El trazado cruza un 
total de 4 túneles y un viaducto sobre la Riera de Gaià. En la actualidad circulan 44 trenes 
semanales de mercancías entre Reus y la terminal de contenedores de Constantí a una 
velocidad máxima de 30 km/h.  
La rehabilitación de esta línea, duplicando la vía, es la que se contempla como solución 
definitiva para el Corredor Mediterráneo a su paso por Tarragona. Se propone un enlace desde 
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Reus hasta el Puerto de Tarragona saliendo por la línea Valencia-Barcelona convencional o por 
la de cercanías Tarragona-Reus. Una vez en Reus circula hasta el Morell desde donde se une a 
la línea rehabilitada. El trayecto completo se encuentra dibujado en la Figura 19. 
 
Figura 19. Línea Puerto de Tarragona-Reus-Roda-St. Vicenç. Fuente: elaboración propia. 
La línea circularía en Sant Vicenç de Calders dirección Martorell por Vilafranca y hasta 
Castellbisbal, donde se uniría a la línea de mercancías de ancho estándar.  
La propuesta de esta opción como salida de las mercancías desde el Puerto de Tarragona y los 
polígonos petroquímicos está argumentada por diferentes razones: 
• Evitar el paso de mercancías peligrosas por el núcleo de las ciudades. Esta alternativa 
garantiza la seguridad en el trayecto ya que circula desde las zonas industriales del 
oeste de Tarragona hacia Reus, en donde rodea la ciudad por el este y se dirige al 
polígono petroquímico norte.  
• Fomentar la terminal de contenedores de Constantí. Desde donde se operan 
actualmente los contenedores químicos por parte de Bertschi y se envían mediante 
transporte multimodal hacia Alemania y Bélgica.  
• Liberar la línea de la costa de Tarragona a Torredembarra y así no perjudicar al posible 
soterramiento de las vías a su paso por la ciudad, mejorar la fachada marítima de 
Tarragona y liberar el acceso a las playas. La inversión en una alternativa sobre este 
recorrido atrasaría aún más un posible proyecto del que se habla desde hace décadas. 
Promocionar de esta manera también el turismo. 
• No perjudicaría al transporte de viajeros de cercanías de Barcelona y media distancia 
que  circulan desde Barcelona-Sants, Sitges, Vilanova, Sant Vicenç, Torredembarra y 
Tarragona.  
• Aporta una alternativa a un posible fallo en la línea en su trayecto desde Tarragona 
hasta Sant Vicenç que dejaría inoperativas todas las circulaciones en la dirección 
Barcelona-Valencia.  
5.- Descripción de las alternativas analizadas  
 
C. Martín (2013)  49 
 
Aparentemente puede parecer una buena alternativa, pero hay que valorar cuáles son sus 
puntos flacos.  Los principales impedimentos para la rehabilitación son: 
• La línea Reus-Roda de Barà estaba conformada de una sola vía, por lo que para un 
correcto desarrollo del Corredor está contemplado su desdoblamiento. Este 
desdoblamiento representa importantes dificultades, pues debe cruzar la refinería de 
Repsol en la Pobla de Mafumet, se deben duplicar los 4 túneles existentes y haría falta 
un nuevo viaducto sobre la Riera del Gaià, ya que el actual no tiene anchura de 
plataforma suficiente.  
• Durante la construcción de la LAV Madrid-Zaragoza-Barcelona en 2006, Adif instaló un 
cambiador de ancho en la antigua estación de Roda de Bará. Desde inicios de 2012 
este intercambiador no existe y en su lugar hay un terraplén y una topera de madera. 
La vía se encuentra interrumpida en este lugar. 
• La línea debe cruzar dos ramales de los corredores de LAV. En concreto debería cruzar 
el nudo de conexión entre la futura LAV Valencia-Barcelona y la existente de Madrid-
Barcelona en las inmediaciones de Puigdelfí. Para ello haría falta, en el mejor de los 
casos, una rampa de 15 milésimas que pasaría por encima estos ramales, pendiente 
antieconómica para la explotación de un corredor de mercancías.  
• Recuperar los terrenos de la línea y la estación a su paso por la Pobla de Montornès, 
en los cuales actualmente se encuentra un aparcamiento de coches.  
Todos estos inconvenientes implican que el coste de actuación sea elevado y los plazos más 
optimistas lo sitúen hacia 2020-2025. Por todo ello ha sido rechazada como alternativa a corto 
y medio plazo para formar parte del corredor de mercancías. 
5.2.1.2 Una comparación errónea 
Durante la elección de la alternativa de sobre qué proyecto debería ejecutarse a corto plazo 
para facilitar la salida de mercancías de la zona de Tarragona hacia Europa, se estuvieron 
comparando dos proyectos que poco tienen que ver el uno con el otro. En concreto, se trata 
de la opción de añadir el tercer carril en la línea de la costa de Tarragona hasta Sant Vicenç de 
Calders (caso estudiado como Caso 1A en el anterior apartado) y de ahí evitando la entrada a 
Barcelona circulando hasta Castellbisbal; y la opción de desarrollar el tramo de corredor 
completo correspondiente al área del Camp de Tarragona, mediante la rehabilitación de la 
línea Reus-Castellbisbal. Esto no es correcto, pues ni los plazos de ejecución ni los costes son 
comparables, aunque todavía menos lo son los problemas en la operación y la capacidad de 
tráfico de las líneas. En este apartado se ha tratado de identificar la opción que pudiera ser una 
alternativa comparable al Caso 1A.  
En concreto, la alternativa que se debe comparar es la que contempla que el Corredor 
Mediterráneo se desarrolle en su totalidad por la costa. Diferencia una doble vía exclusiva para 
mercancías en ancho internacional paralela a la línea 600 de Adif existente entre Tarragona y 
Castellbisbal. Según la prioridad, se encuentra dividido en tres tramos o fases: 
• Castellbisbal a Martorell. Un total de 6 km e inversión estimada de 190 millones de €. 
Considerado como proyecto absolutamente prioritario a razón de que la línea se 
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encuentra próxima a la saturación; línea por la cual circulan dos líneas de cercanías de 
Barcelona (R4 y R8) y los trenes cargados de vehículos que circulan de la factoría SEAT 
al Puerto de Barcelona.  
• Martorell a Sant Vicenç de Calders. Tramo de unos 50 km y 510 millones de €. Se 
estimaba su ejecución a medio plazo para responder al incremento de los servicios de 
cercanías y mercancías.  
• Sant Vicenç de Calders a Tarragona. 35km y 340 millones de €. Por el momento no se 
ha especificado que tenga prioridad de algún tipo. 
Esta opción fue descartada precisamente por no considerar prioritario el enlace con Tarragona. 
De ejecutarse al completo, el coste de la infraestructura sería de 950 millones de €. El 
desarrollo del corredor completo mediante la rehabilitación de la línea Reus-Roda asciende a 
1.040 millones de €. Estas son pues las dos alternativas comparables para la ejecución del 
corredor completo de mercancías en ancho UIC. La alternativa del tercer carril en una única vía 
de las existentes en este mismo tramo (un total de 160 millones de €) no es una alternativa 
que se pueda comparar con la de Reus-Roda -ninguna de las dos de gran inversión-. 
5.2.2 Descripción de la  alternativa 
5.2.2.1 Justificación 
Precisamente la incoherencia de la comparación entre dos alternativas que no son 
competidoras ha incentivado la búsqueda de una verdadera alternativa a la solución adoptada. 
Las características que decantaron la decisión por la alternativa analizada en el Caso 1A son el 
bajo coste y la rápida ejecución, respondiendo a una fuerte presión política. Se primó la 
posibilidad de enviar mercancías a Europa por ferrocarril igual que lo hace el Puerto de 
Barcelona desde finales del año 2010. Representa una solución a corto plazo, ya que no son 
necesarias expropiaciones ni declaraciones de impacto ambiental, y económica, ya que implica 
simplemente modificar la línea existente en los 87 km que separan Tarragona de Castellbisbal. 
A modo comparativo se expone en la Figura 20 (en verde) el trazado que ha sido escogido para 
situar el tercer carril.  
En este trabajo se ha querido buscar una alternativa que realmente pueda hacer frente a las 
características de coste asumible y rapidez de ejecución para después comparar las ventajas de 
cada una de ellas.  
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Figura 20. Trazado alternativa línea Costa Tarragona-St. Vicenç. Fuente: elaboración propia 
5.2.2.2 Exposición 
Con la intención de que la alternativa tenga un coste razonable se considera adecuado hacer 
uso de las líneas existentes y evitar las acciones infraestructurales que puedan encarecerla. 
Como resumen para situar las opciones, en el global del área central del Camp de Tarragona, 
se cuenta con: 
• la línea de cercanías Tarragona-Reus, 
• la línea en ancho ibérico Valencia-Tarragona-Barcelona, 
• tramo de línea Reus-Constantí-el Morell y el resto del trazado de la misma línea Reus-
Roda de Barà, 
• LAV Madrid-Barcelona-Frontera Francesa 
• y LAV en construcción Valencia-Barcelona.  
Y los tramos o acciones conflictivas que se deberían evitar son los siguientes: 
• Tener que superar la barrera que supone el cruce a distinto nivel con el nudo de enlace 
de las LAV en Puigdelfí haría ascender mucho el coste de la misma.  
• El paso por la refinería del polígono petroquímico norte.  
• En el tramo de LAV entre el Camp de Tarragona y Castellbisbal existe una rampa de 25 
milésimas a la altura de Vilafranca que hace imposible la explotación de la misma en 
régimen mixto.  
Teniendo en cuenta estas exigencias se ha propuesto una alternativa que se adapta a estas 
limitaciones. En la Figura 21 se encuentra dibujado (en amarillo) el trazado de la propuesta: 
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Figura 21. Alternativa propuesta. Fuente: elaboración propia 
La diferencia principal en el trayecto se encuentra en el tramo Tarragona-Sant Vicenç, el cual 
se esquematiza arriba. La propuesta incluye el trazado en una sola vía que, en una parte del 
recorrido, sería exclusiva para mercancías. No tiene intención de incluirse, al menos a medio 
plazo, estaciones intermedias, ya que su finalidad actual es la salida de mercancías hacia 
Europa. Se trata pues, de una solución a corto plazo, ya que se deberá estudiar su 
desdoblamiento cuando se supere la capacidad del tamo limitante.  
Concretamente está formada por: 
• Red ferroviaria del puerto adaptada a ancho mixto en la parte de los Muelles de 
Andalucía y Cantabria y salida por la antes identificada como segunda subred. Esta 
parte no difiere de la expuesta en el Caso 1A.  
• Salida de Tarragona a partir del puerto utilizando la vía de cercanías Tarragona-Reus 
en dirección Vila-Seca. Requiere la instalación de tercer carril en la vía lado este para 
facilitar la posterior incorporación. Longitud total del tramo 10km cruzando la nueva 
estación de Vila-Seca (número 1 en Figura 21). Este tramo es el que tiene más 
densidad de circulación actualmente hasta Sant Vicenç, aunque el tramo limitante de 
la propuesta sería el de Sant Vicenç a Castellbisbal.  
• Ramal nuevo de 1,6km para la incorporación desde la línea de cercanías con tres 
anchos a la LAV de Valencia-Barcelona (número 2). 
• Circularía desde su incorporación al este de Vila-Seca hasta el nudo de conexión 
Corredor del Mediterráneo-LAV Madrid-Barcelona por la LAV Valencia-Barcelona. 
Dadas las dificultades de circulación ocasionadas por el cuello de botella existente 
entre la bifurcación de Calafat, cerca de Vandellós, y Tarragona, se ha propuesto 
utilizar en ese tramo las vías en construcción actual en doble ancho UIC (también se 
habla de que la vía lado este tendría 2 anchos). Cruzaría el cambiador de ancho, 
pasando por el sur del aeropuerto de Reus, estación Central del Camp y Constantí. 
Tramo total 10 km (número 3 en Figura 21). 
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• El siguiente tramo es el representado con el número 4 en la Figura 21. Se trata del 
triángulo de conexiones de ambas líneas de AV en el término municipal del Puigdelfí. 
Seguiría la circulación habitual para los trenes que se dirijan de Valencia a Barcelona. 
Tramo del enlace una longitud total de 2,5km. 
• Cruzando la estación del Camp de Tarragona se dirigiría hacia el Catllar hasta poder 
retomar la línea Reus-Roda de Barà. Circularía entonces 3,2km por LAV Madrid-
Barcelona. Recordar que para la construcción de esta LAV se utilizó este tramo de la 
antigua línea Reus-Roda, por eso se necesitarían duplicidades en la línea que 
discurriría paralela a la LAV. Se propone utilizarla hasta el enlace en el Catllar (hasta el 
número 5). 
• Primer tramo de la propuesta que retoma la línea abandonada (discurre desde el 
número 5 hasta el 6 en la Figura 21). En este tramo se debería retomar el antiguo 
trazado de la línea Reus-Roda de Barà ya que la explotación en régimen mixto es 
imposible a partir de la Pobla de Montornés. Se desviaría de la LAV a la vía rehabilitada 
con ancho UIC (o en todo caso tres carriles si se quisiera utilizar como cercanías desde 
Sant Vicenç) desde el Catllar, pasando por la Riera de Gaià, la Pobla de Montornès 
(donde se deben recuperar los terrenos de la estación) hasta alcanzar a Roda de Barà, 
desde donde se retoma el trazado existente. Este tramo discurriría en su inicio paralelo 
a la LAV aunque a menor cota. Total de 16 km que necesitarán ser rehabilitados.  
El último tramo de la propuesta necesita la instalación de un tercer carril entre Roda de Barà y 
Sant Vicenç de Calders para poder completar así todo el trayecto desde el Puerto de Tarragona 
en ancho UIC para la salida de las mercancías. A Partir de Sant Vicenç el trazado es común y ya 
conocido, el que se ha expuesto en el Caso 1. Necesitaría instalación de una tercera vía 
también entre esta estación y el nudo de Castellbisbal, pasando por Martorell (53km; número 
7). 
5.3  Caso 2. Almussafes-Castellbisbal 
5.3.1 Infraestructura actual 
En este apartado se procede a la descripción de la infraestructura existente desde Almussafes 
hasta su conexión con la línea convencional en Tarragona, a partir del punto donde comienza 
el tramo que ha sido ya expuesto en el Caso 1A. 
Empezando desde Almussafes al sur de la ciudad de Valencia, se observa la posibilidad de 
ejecutar el nuevo ancho mediante dos alternativas: la primera utilizando la línea convencional 
de ancho ibérico por donde discurre el tráfico actual, y la segunda a lo largo de la Línea de Alta 
Velocidad Alicante-Valencia (Región de Murcia-Madrid). El tramo de vía existente en ancho 
ibérico discurre desde la estación de Benifaió-Almussafes hasta la estación de Silla (donde se 
solapa a las dos vías generales la vía de acceso a la factoría de Ford, que discurre paralela a 
estas dos hasta Silla), apeadero de Massanasa, apeadero de Alfafar-Benetússer y estación de 
Fuente San Luis. El tipo de carril es de 54 kg/ml y la rampa característica de 15 milésimas en 
920m. Este trayecto discurre en vía doble de ancho ibérico a 3.000 V CC. El tramo 
correspondiente al ancho estándar UIC circula entre la Base de Montajes de Almussafes –en el 
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cual hay situado un PAET- hasta la estación de fuente San Luis. Un total de 20 km, vía doble, 
ancho UIC con carril de 60 kg/ml en la cual circula paralela una tercera vía para mercancías en 
ancho ibérico que conecta con las dos vías anteriores de ancho ibérico. Rampa característica 
de 16 milésimas en 970m. 
El siguiente tramo de estudio corresponde a la zona del Puerto de Valencia. Existen 3 vías de 
entrada-salida al puerto. Dos de ellas conectan con la estación de Fuente San Luis (900m) y la 
otra es la que conecta con la vía 2 de la línea Valencia-Castellón (650m). Las vías se encuentran 
electrificadas a 3.000 V CC excepto en la red interior portuaria, donde por el momento no 
están electrificadas.  Carril 54 kg/ml.  
Descrito el tramo del desvío al puerto, el siguiente es el que comprende el trayecto de Fuente 
San Luis hasta Sagunto. Un total de 29 km que discurre de la estación Fuente de San Luis, 
apeaderos del Cabanyal, Roca-Cuper, Albuixech y el Puig y estaciones de Puçol y Sagunto. 
Desde Fuente San Luis, dirigiéndose hacia el Puerto de Valencia en dirección este, se encuentra 
el triángulo que permite el acceso a las instalaciones del Puerto de Valencia y continuidad 
hacia el norte del Corredor. Pasando por el túnel del Cabanyal alcanza las afueras norte de 
Valencia y manteniendo esta dirección llega a Sagunto. Tramo en óptimas condiciones que 
permite alcanzar velocidades de 220 km/h, los apartaderos actuales permiten la circulación de 
trenes de mercancías de hasta 550m. Rampa característica de 13 milésimas en 510m y carril 
alterno de 54 y 60 kg/ml. 
A continuación se encuentra el enlace por la parte sur del puerto de Sagunto. Se trata de un 
ramal vía única en ancho ibérico, electrificada a 3.000 V CC, carril de 54 kg/ml y rampa 
característica de 12 milésimas. 
A partir del puerto de Sagunto, el siguiente tramo a describir es el de Sagunto-Vila-Real con un 
total de 34 km de doble vía de ancho ibérico electrificada a 3.000 V CC con una pendiente 
característica de 8 milésimas; la circulación máxima permitida es de 220 km/h. Las estaciones o 
apeaderos que nos encontramos son: estación de Sagunto, apeadero Los Valles, estación de 
Almenara, apeadero la Llosa, estación de Moncófar, apeadero de Nules-Villavieja y estaciones 
de Burriana, Alquerías y Vila-Real. En la estación de Sagunto se encuentra la conexión que 
permite el acceso actual a las instalaciones industriales del Puerto de Sagunto. A continuación 
se encuentra una conexión en triángulo que permite realizar el desvío hacia la línea Sagunto-
Teruel-Zaragoza. 
A partir de Vila-Real, el tramo se dirige hacia la estación de Les Palmes. Este tramo tiene una 
longitud de 13,5 km. Yendo desde la estación de Vila-Real hacia el norte nos encontramos con 
el apeadero de Almazora, la estación de Castellón y la estación de les Palmes. Se trata, al igual 
que en el tramo anterior, de una vía doble de ancho ibérico electrificada a 3.000 V CC, carril 54 
kg/ml de Vila-Real a Castellón y de 60 kg/ml de Castellón a Les Palmes; velocidad máxima 
circulación 220 km/h.  
En el lado norte de la estación de Les Palmes comienza el acceso al Puerto de Castellón. Dicho 
acceso cuenta con vía única sin electrificar, carril de 54kg/ml, con la peculiaridad que cruza 21 
pasos a nivel en 6,6 km. 
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El siguiente tramo es el de mayor longitud. Discurre entre la estación de Les Palmes y 
Vandellós, con un total de 160km. Partiendo de la estación de Les Palmes nos encontramos las 
estaciones de Benicàssim y Oropesa del Mar (entre las cuales se circula por 3 túneles), 
Torreblanca, Alcalà de Xivert, Santa Magdalena de Pulpis, Benicarló-Peñíscola, Vinarós, 
Ulldecona, apeaderos de Camarles-Deltebre y l’Ampolla-Perelló y las estaciones de l’Aldea-
Amposta, l’Ametlla de Mar y Vandellós. Todo el trayecto es en vía doble electrificada a 3.000 V 
CC en ancho ibérico, traviesas polivalentes, pendiente máxima de 15 milésimas en 500m, carril 
de 54 kg/ml y velocidad máxima admisible de 220 km/h.  
Desde Vandellós hasta la estación de Tarragona en un total de 41km se cruza la estación de 
Mont-Roig del Camp, la estación de Cambrils i el apeadero de Vila-Seca en el cual se dirige 
hasta la estación de Tarragona mercancías y la estación de Tarragona. En la actualidad es el 
único tramo en vía única del corredor considerado y es un importante cuello de botella. La vía 
que circula hasta Tarragona está electrificada a 3.000 V CC. Actualmente se encuentra en obras 
el desdoblamiento en ancho UIC por el interior y futura conexión a la LAV Madrid-Barcelona-
Frontera francesa en Perafort. 
El siguiente tramo corresponde al de Tarragona-Castellbisbal, que ya ha sido expuesto en el 
Caso 1A. 
5.3.2 Actuaciones previas pendientes 
Se ha considerado preciso mencionar, antes de exponer las medidas necesarias para completar 
el corredor desde Almussafes, que se consideran finalizadas las uniones necesarias para 
completar los itinerarios que se describen del corredor, aunque no forman parte del mismo. En 
concreto se trata de: 
• By-pass de mercancías Silla-Valencia. 
• Conexión para el acceso a la factoría Ford a la nueva vía de ancho mixto. 
• Estudio del acceso a la factoría Vossloh de Albuixech a la línea de tres carriles 
planificada, con la finalidad de poder transportar la mercancía en los dos anchos. 
• Tramo Vandellós-Tarragona (Figura 22). Se encuentra en obras la nueva doble vía 
electrificada de alta velocidad por el interior hasta su conexión con la LAV Madrid-
Barcelona-frontera francesa en la estación del Camp de Tarragona, en Perafort. Están 
en ejecución también la estación de Cambrils, la de Vila-Seca y la Estación Central. 
También está previsto instalar un cambiador de ancho antes de la nueva estación 
central. En una primera etapa las mercancías circularán por Vandellós, Vila-Seca, 
Tarragona y Sant Vicenç de Calders. Los trenes de velocidad alta que vayan directos de 
Valencia a Barcelona serán desviados en Vila-Seca por esta línea pasando por la 
estación Central y estación del Camp. 
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Figura 22. Esquema futura conexión LAV Valencia-Barcelona. Fuente: Adif 
A efectos de la evaluación se considerará que dichas conexiones están ejecutadas y no se 
incluirán en los presupuestos de las acciones del corredor.  
5.3.3 Infraestructura futura 
Las consideraciones previas para la infraestructura planificada son las mismas que se han 
expuesto en el primer caso. La primera fase corresponde a la instalación del tercer carril en la 
vía Este, lado mar. La elección de este lado viene determinada por ser el lado que permite el 
acceso a los diferentes puertos del corredor, a la mayoría de las factorías importantes y la 
mayor disponibilidad de espacio para instalar los PAET. Dichos apartaderos deberán tener una 
longitud igual o superior a 750m. Para los tramos de mayor tráfico próximos a la saturación se 
ha tenido en cuenta en una segunda fase la instalación de la tercera vía también en el lado 
montaña. Los tramos considerados son Valencia-Castellón y Tarragona-Castellbisbal. Tal y 
como se ha descrito, tramo de Valencia-Castellón cuenta con dos posibilidades, la de utilizar la 
LAV la cual está diseñada para tráfico mixto, o la de instalar un tercer carril en la línea 
existente de ancho ibérico. El caso estudiado contempla la segunda opción. 
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Figura 23. Corredor tramo considerado corto plazo. Fuente: Ferropedia 
La Figura 23 muestra la futura disposición del corredor considerado y sirve para ubicar cada 
tramo de los que se exponen. 
De forma general, las actuaciones a realizar implican la instalación de traviesas polivalentes, la 
sustitución de los carriles de 54 kg/ml por carriles de 60 kg/ml, instalación del tercer carril 
tanto en vía sobre balasto como en los distintos tramos de vía en placa; aporte de balasto 
junto a las operaciones necesarias de bateo, nivelación y alineación; sustitución de desvíos, 
montaje de cambiadores de hilos y aparatos de dilatación, adecuación de la catenaria y de los 
sistemas de señalización y control. 
En la primera etapa se instalará el tercer carril en la vía lado Este del tramo Base de Montajes 
de Almussafes a Fuente de San Luis. Se planifica en el inicio del tramo dos PAETS, uno a cada 
lado de la vía. Las traviesas existentes son traviesas de ancho mixto (AM-05) por lo que no es 
necesario sustituirlas.  
En el tramo de acceso al Puerto de Valencia se instalará tercer carril en los tres accesos aunque 
no se va a instalar carril de 60 kg/ml sino que se instalará de 54 kg/ml por tener un menor 
tráfico ferroviario (velocidad máxima de 30 km/h). 
Desde la estación de Fuente de San Luís hasta Sagunto se prevé la instalación de la tercera vía 
con consideración especial del túnel del Cabanyal. En este tramo se conectan las factorías de 
Ford y Vossloh. Los nuevos PAET aprovechan la infraestructura existente y se sitúan el primero 
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en la propia estación de Fuente de San Luis y el segundo ampliando una vía de apartadero del 
Cargadero el Magistre. 
Se prevé el tercer carril en el nuevo acceso al Puerto de Sagunto por el lado sur. Además del 
puerto, dará servicio a una terminal logística que hay planificada. 
A partir de la estación de Sagunto se bifurca la línea de cercanías de Valencia y se reduce la 
circulación. Desde esta estación hasta la estación de Vila-Real también se ejecuta en la primera 
fase el tercer carril. Se planifican 3 apartaderos adecuando vías ya existentes en estaciones, el 
primero en la estación de Sagunto, el segundo en la de Moncofa y por último en la de Burriana.  
El tramo Vila-Real-Les Palmes posee la peculiaridad del túnel urbano en la ciudad de Castellón, 
ya que la vía doble en ancho ibérico existente es una vía en placa e implica una actuación más 
compleja. Se adaptará una vía por sentido como apartadero en la estación de Les Palmes.  
El acceso al Puerto de Castellón implica adaptar a doble ancho la única vía existente. Se 
colocarán carriles de 54 kg/ml dada la poca densidad de tráfico y su baja velocidad (30km/h). 
El tramo que discurre desde la estación de Les-Palmes hasta Vandellós contempla la 
adecuación de vías de apartadero en Oropesa del Mar y Torreblanca, una nueva vía en Santa 
Magdalena del Pulpis, un desvío entre Ulldecona y l’Aldea y la adecuación de vías en el 
apartadero de Camarles-Deltebre y la estación de l’Ametlla de Mar.  
Como ya se ha especificado el tramo de línea correspondiente a Valencia-Castellón se 
encuentra en la actualidad con una densidad de tráfico considerable por lo que se requiere la 
instalación del tercer carril también en la vía lado montaña a medio plazo. 
A partir de Vandellós sólo se cuenta con una vía en ancho ibérico, pero se está ejecutando el 
nuevo tramo de doble vía. Se propone la explotación mixta del tramo Vandellós-Vila-Seca, 
desde donde los trenes de mercancías y cercanías se dirigen cruzando la estación de Tarragona 
clasificación (línea de cercanías Reus-Tarragona) hacia la estación de Tarragona y los de alta 
velocidad a la estación del Camp vía estación Central.  
Una vez descritas las actuaciones previstas en los tres casos de evaluación se procede a realizar 
una prognosis de tráfico para la explotación de la infraestructura descrita mediante el cual se 
evaluarán los beneficios y costes sociales que aportará. 
5.4 Resumen casos analizados 
En las siguientes tablas se sintetiza la situación de la cual se parte en cada uno de los tres casos 
analizados y las características técnicas más relevantes después de su ejecución: 
• Caso 1A: Tarragona-Castellbisbal, por línea convencional Valencia-Barcelona (línea 600 
Adif): 
 Situación actual Situación futura 
Red ferroviaria 
Puerto Tarragona 
3 puntos de acceso en ibérico 
electrificado a 3 kV CC: FFCC 
Barcelona vía Vilafranca (1ª 
subred), FFCC Reus-Lleida y FFCC 
Adecuación accesos a doble ancho 
desde FFCC Reus-Lleida y FFCC Salou-
Valencia (2ª subred) a muelle 
Andalucía, terminal intermodal y ZAL 
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87km vía doble en ibérico a 3 kV 
CC, Traviesas monobloque, carril 54 
kg/ml, longitud máxima mercancías 
550m, rampa 14 milésimas, 160 
km/h máx Tarragona-St. Vicenç y 
140 km/h St. Vicenç-Castellbisbal. 
1ª Fase: adecuación doble ancho vía 2 
lado Este, tercer carril en lado interior. 
6 nuevos PAETs. Traviesas 
polivalentes, carril 60 kg/ml, longitud 
máxima mercancías 750m, velocidad 
máxima 200 km/h. 
2ª Fase: adecuación doble ancho vía 1 
lado Oeste. Mismas características. 
Tabla 7. Resumen características Caso 1A. Fuente: elaboración propia 
• Caso 1B: Tarragona-Castellbisbal, variando el tramo Tarragona-Sant Vicenç por el 
interior utilizando un tramo rehabilitado de la línea Reus-Castellbisbal.  
 Situación actual Situación propuesta 
Red ferroviaria 
Puerto Tarragona 
3 puntos de acceso en ibérico 
electrificado a 3 kV CC: FFCC 
Barcelona vía Vilafranca (1ª 
subred), FFCC Reus-Lleida y FFCC 
Salou-Valencia (2ª subred). 
Adecuación accesos a doble ancho 
desde FFCC Reus-Lleida y FFCC Salou-
Valencia (2ª subred) a muelle 
Andalucía, terminal intermodal y ZAL 
Tarragona - Vila-
Seca Este 
Línea FFCC cercanías Tarragona-
Reus. Vía doble en ibérico a 3kV, 
carril 54 kg/ml, 500m long. máxima 
mercancías,  rampa 15 milésimas, 
160 km/h máx 
Instalación 3r carril en 10 km vía lado 
Este, hasta desvío Vila-Seca Este, 
nuevo ramal 1,6 km ancho UIC 
conexión LAV Valencia-Barcelona. 
Sustitución carril por 60 kg/ml, 750 m 
long. Mercancías, 200 km/h máx. 
Vila-Seca Este- 
Estació del Camp 
En construcción LAV Valencia-
Barcelona hasta su conexión con 
LAV Madrid-Barcelona. Plataforma 
doble vía ancho UIC a 25 kV CA, 
explotación mixta del tramo. 
Circulación mercancías por el tramo 
LAV (12,5 km) pasando por el 
cambiador de ancho, nueva estación 
Central hasta estación del Camp LAV 
Madrid-Barcelona en Perafort. 
Estació del Camp- 
desvío el Catllar 
LAV Madrid-Barcelona-frontera 
francesa. Doble vía ancho UIC, 25 
kV CA. 
Circulación en UIC por la vía lado Este, 
3,2 km, hasta retomar antigua línea 
Reus-Roda. 
Desvío el Catllar- 
Roda de Barà 
Vía única en desuso, ancho ibérico 
a 3 kV, 120 km/h máx 
Rehabilitación vía única a ancho UIC, 
16 km, recuperación terrenos Pobla 
Montornès, 200 km/h máx. 
Roda de Barà-St. 
Vicenç de C. 
Vía única en ibérico 3 kV, 8 
milésimas, 54 kg/ml carril, 140 
km/h 
Instalación tercer carril en la vía 
existente (6,5km), vía apartadero 750m 
en estación Roda, sustitución del carril 
por 60 kg/ml, 200 km/h máx. 
St. Vicenç de C.- 
Castellbisbal 
Vía doble en ibérico a 3 kV, 54 
kg/ml, long. Mercancías 550m, 140 
km/h máx. 
Instalación tercer carril vía lado Este en 
los 52,8 km hasta Castellbisbal. 4 
nuevos PAETs. Sustitución carril por 60 
kg/ml, long. Mercancías 750m, 200 
5.- Descripción de las alternativas analizadas  
 
C. Martín (2013)  60 
 
 Situación actual Situación propuesta 
km/h máx. 
Tabla 8. Resumen características Caso 1B. Fuente: elaboración propia 
• Caso 2: Almussafes-Castellbisbal; adecuando la línea 600 de la costa en el tramo 
Tarragona a Sant Vicenç de Calders, las características del tramo final desde Tarragona 
hasta Castellbisbal son las expuestas en el Caso 1A: 
 Situación actual Situación futura 
Actuación general Vía doble ancho ibérico a 3 kV CC, 
traviesas monobloque 
monovalente DW o bibloque RS, 
carril 54 kg/ml 
Instalación tercer carril lado interior vía 
Este en 1ª fase todo el trayecto y vía Oeste 
en 2º fase de Valencia a Castellón;  
traviesas polivalentes, carril a 60 kg/ml 
Almussafes-Fuente 
San Luis 
2 opciones: LAV Alicante-Valencia y 
línea convencional ya con traviesas 
polivalentes 
Adecuación línea convencional a doble 
ancho. 2 nuevos PAETs 
Puerto Valencia 3 enlaces en ibérico no 
electrificados 




Altas características: 550m long 
mercancías, 220 km/h máx. 
Conexión ramales de las factorías Vossloh y 
Ford. 2 nuevos PAETs 
Puerto de Sagunto Ramal vía única en ibérico 
electrificada 
3r carril en el acceso al puerto y a la 
terminal logística, carril 54 kg/ml 
Sagunto- Vila-Real Altas características: 550m long 
mercancías, 220 km/h máx. 
Adecuación a doble ancho en las dos fases, 
3 nuevos PAETs 
Vila-Real- Les 
Palmes 
Altas características: 550m long 
mercancías, 220 km/h máx. 
3r carril en las dos fases, 2 nuevos PAETs, 
vía nueva sobre placa túnel ciudad de 
Castellón 
Puerto Castellón Ramal acceso 1 única vía en ibérico 
sin electrificar 




Altas características: 550m long 
mercancías, 220 km/h máx. 




Vía única en ibérico, 575m long 
mercancías, 160 km/h 
Explotación mixta del tramo hasta 
bifurcación en Vila-Seca por LAV Valencia-
Barcelona 
Tabla 9. Resumen características Caso 2. Fuente: elaboración propia 
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6 Capítulo 6: Prognosis de tráfico 
6.1 Consideraciones previas 
La realización de la actuación prevista en el Corredor Mediterráneo es una acción, sin duda, de 
gran importancia de cara a potenciar el papel del ferrocarril en el transporte de mercancías. 
Como bien señala el Plan estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancías 
en España (PEITFM 2010), no basta con actuaciones tan solo infraestructurales, sino que son 
necesarias otras medidas relacionadas con las infraestructuras nodales, gestión del sistema y la 
calidad y eficiencia (Figura 24). 
 
Figura 24. Medidas necesarias impulso transporte ferroviario de mercancías. Fuente: PEITFM 2010 
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Es muy importante reseñar que la actuación de posibilitar la circulación de trenes en ancho 
estándar europeo implica, en una primera fase y en un alto porcentaje del recorrido, actuación 
sobre una única vía para tráfico mixto de viajeros y mercancías. Esta actuación es tan sólo una 
primera actuación que dista considerablemente de lo que se conoce como Proyecto del 
Corredor Mediterráneo. Por ello, al realizar el análisis de los tráficos, se considera la incidencia 
de esta actuación como un paso importante, pero a su vez, como un primer paso únicamente. 
Esta circunstancia se ha tenido presente en el estudio por lo que las cifras que se obtienen son 
más modestas que si se analizase la hipótesis del Corredor desarrollado en su plenitud. Fe de 
ello son los datos obtenidos de la cuota modal del ferrocarril en el transporte terrestre de 
mercancías, los cuales no alcanzan las previsiones de los diferentes estudios realizados al 
respecto.  
La inexistencia o la imposibilidad de acceso a una encuesta origen-destino detallada ha 
supuesto que, para caracterizar la situación actual, se haya recurrido a las distintas fuentes 
existentes y a entrevistas en profundidad, teniendo en cuenta siempre un principio de 
prudencia y comparando distintos datos para contrastar la coherencia de los mismos. 
Dicho esto, se realizarán dos estudios de demanda interrelacionados, acorde con la subdivisión 
en casos ya expuesta. Se trata de solo dos estudios pues se ha estimado que a los tráficos 
correspondientes a los casos 1a y 1b les corresponde la misma prognosis; el segundo será el 
relacionado con el caso de la conexión con el área de Valencia. De esta manera se podrá 
comparar tanto el peso del área de Tarragona en la acción total, como la robustez y coherencia 
del estudio.  
El procedimiento de la prognosis de tráfico incluye una descripción de los escenarios 
analizados, caracterización del tráfico especificando las bases de datos utilizadas, numeración 
y especificación de las hipótesis, cálculo del tráfico atraído y consideraciones sobre el tráfico 
inducido del área del Camp de Tarragona, determinación del año de saturación de la vía y 
exposición y comparación de los datos obtenidos.  
6.2 Escenarios de análisis 
Tal y como se ha descrito anteriormente, son dos situaciones a analizar. La primera es desde el 
Puerto de Tarragona hasta la frontera francesa, considerando tan sólo los tráficos con origen o 
destino en la provincia y los beneficios que se obtendrán de su nueva conexión y la segunda es 
desde el área metropolitana de Valencia hasta la frontera francesa. Las generalidades del 
estudio se irán exponiendo en los siguientes apartados así como las peculiaridades de cada 
uno de los dos casos.  
Además de esta diferenciación de casos, se establecen cuatro escenarios diferenciados: 
• Escenario 0 (E0). Se trata del escenario base de referencia. Evolución natural de la 
actual infraestructura sin realizar ninguna obra. A ella se referirán todos los beneficios 
y costes diferenciales derivados de la actuación.  
• Escenario 1 (E1). Escenario de captación neutro. Se considera que se realiza la 
ejecución del tercer carril y las obras necesarias para la adecuación de la vía en cada 
caso. Seguirán las hipótesis que se exponen en los siguientes apartados. Será el 
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escenario de referencia para las conclusiones del estudio y los datos obtenidos más 
relevantes.  
• Escenario 2 (E2). Escenario optimista. Considera una captación un 20% superior al 
escenario 1.  
• Escenario 3 (E3). Escenario pesimista. Considera una captación un 20% inferior al 
escenario 1. Junto con el escenario 2, éstos sirven para dar un intervalo de confianza a 
los resultados obtenidos, así como para realizar análisis de verosimilitud de los 
resultados.  
Por consiguiente, los cálculos se desarrollarán acorde con los tres escenarios expuestos en 
cada caso considerado.  
6.3 Bases de datos y caracterización del tráfico 
Dotar al Corredor Mediterráneo de ancho estándar europeo tiene por misión básica la 
impulsión de los tráficos internacionales. Por consiguiente, se tienen en cuenta en primer lugar 
este tipo de tráficos para el estudio.  
Las dos bases de datos que se han utilizado para realizar la prognosis han sido: 
• DATACOMEX para los datos de exportación e importación de mercancías en diferentes 
modos. 
• Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías por Carretera 2011 (EPTMC11) 
para los datos de los tráficos de mercancías por carretera dentro del estado español.  
La Agencia Española de la Administración Tributaria (AEAT) elabora la base de datos 
DATACOMEX (datos del comercio exterior) que presenta de una manera muy detallada los 
datos de exportación e importación de cada una de las provincias y comunidades, así como el 
modo de transporte en el que se realiza dicha exportación o importación. Los datos de esta 
fuente se recogen a través del Intrastat (Declaración de Operaciones de intercambio de bienes 
entre Estados miembros de la UE) o del DUA (Documento Único Aduanero). El Intrastat no es 
obligatorio para operadores cuyo volumen anual no supera los 250.000 €. Por esta razón 
algunas operaciones no se encuentran en la base de datos. Sin embargo, éste tipo de 
exportadores no se corresponden con el perfil de mayor interés para realizar el cambio modal 
al ferrocarril. Siendo conscientes de estas limitaciones, se han tenido en cuenta los datos para 
los tráficos de 2011 de la provincia de Tarragona para los casos 1, y los correspondientes a 
Catalunya y a la Comunitat Valenciana para el caso 2.  
Los datos de importación y exportación durante 2011 de las tres zonas estudiadas, por modos 
de transporte, se exponen en la Tabla 10: 
 Tarragona Catalunya Comunitat Valenciana 
Miles toneladas % Miles toneladas % Miles toneladas % 
Ferrocarril 27 0,10 335 0,44 215 0,6 
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Carretera 6.081 23,82 32.477 42,35 12.290 34,04 
Marítimo 19.425 76,08 43.880 57,22 23.597 65,36 
Tabla 10. Tráfico mercancías internacional 2011. Fuente: DATACOMEX. 
Si bien estos datos ponen claramente de manifiesto la escasa participación del ferrocarril en el 
transporte internacional de mercancías, muestran también la gran participación del transporte 
marítimo en el total, especialmente en Tarragona. Los tráficos de graneles líquidos y sólidos y 
de contenedores marítimos explican este reparto modal. 
Para estimar la capacidad de captación que en el futuro podría tener el ferrocarril, es 
fundamental caracterizar con cierto detalle los orígenes y destinos de las mercancías que 
entran por vía marítima o carretera. Dado que el objetivo es impulsar el transporte de 
mercancías con Europa a través de la frontera francesa, Portugal queda excluido en este 
estudio. Por consiguiente, se analiza qué porcentaje de cada modo corresponde con los 
intercambios de bienes respecto a los países a los cuales se mejora la conexión. Se trata, sobre 
todo, de Francia, Alemania, Bélgica, Países Bajos, Italia, Dinamarca, Polonia, Austria, Suiza, 
Reino Unido y República Checa. Para las tres regiones estudiadas, los porcentajes se 
encuentran en la Tabla 11: 
 Tarragona Catalunya Comunitat Valenciana 
Carretera 92% 89% 84% 
Marítimo 23% 18% 15% 
Tabla 11. Porcentajes de tráfico con O/D países con conexión mejorada. Fuente: Elaboración propia 
El Corredor cuenta con la presencia de puertos muy importantes para España pero sus tráficos 
tienen actualmente, excepto Barcelona,  orígenes y destinos distintos a las que se consideran 
que tendrán con la conexión ferroviaria mejorada. De los principales O/D del tráfico marítimo 
se extrae que la carga que puede ser transferida al ferrocarril provendrá en su totalidad de la 
carretera. Es cierto que el corredor potencia el valor de los puertos y que crece su valor 
estratégico, pero el transporte marítimo, en más de un 84% de los casos, tiene procedencia o 
destino en países fuera del ámbito de estudio. Su distribución depende de la oferta de las 
navieras por lo que, siguiendo con el principio de prudencia, no se considerará un cambio 
importante a corto y medio plazo de los tráficos marítimos.  
Mediante la base de datos de DATACOMEX se pueden caracterizar los tráficos que pasan un 
control aduanero pero no los que se realizan dentro del estado español. Para ello se ha 
utilizado la EPTMC11 del Ministerio de Fomento. Esta encuesta es una publicación periódica 
del Ministerio de Fomento que recoge los flujos de mercancías realizados en este modo de 
transporte por vehículos españoles. Al tratarse de vehículos nacionales y no totales se debe 
tener especial atención con el trato de los datos para el transporte internacional. En el 
transporte interior, la importancia es mucho menor, ya que la realización de tráficos interiores 
por vehículos extranjeros es actualmente casi inexistente en todos los países de la UE.  
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Para poder conocer la importancia de los vehículos extranjeros en el tráfico internacional de 
España recurrimos a cruzar los datos de la EPTMC11 con los de DATACOMEX. De esta 
comparación se deduce que, en las relaciones del exterior con el tramo del arco mediterráneo 
considerado a los efectos de tráfico (Comunidad Valenciana y Catalunya) la participación de 
camiones españoles es del orden del 50%.  
Mediante la EPTMC se ha procedido a la realización de la matriz origen-destino entre 
comunidades estudiadas (Catalunya y la Comunitat Valenciana) para el transporte por 
carretera de 2011 (Tabla 12). Para comparar los datos del transporte exterior de mercancías 
por carretera se ha procedido a multiplicar por dos los obtenidos en EPTMC para el año 2011 y 
restar los intercambios con Portugal. 
Origen\Destino Catalunya Com. Valenciana Europa 
Catalunya - 6.538 15.077 
Com. Valenciana 6.075 - 7.339 
Europa 14.603 3.781 - 
Tabla 12. Encuesta Origen Destino Carretera 2011 en miles de toneladas. Fuente: EPTMC11 
6.4 Hipótesis para la prognosis 
A continuación se exponen y justifican las hipótesis consideradas a la hora de realizar el 
estudio de tráfico futuro en la línea considerada. Se ha tratado de ser conservador y, en todo 
caso, de compensar una hipótesis optimista con una más prudente: 
• Los tráficos estudiados son los que hacen referencia a la provincia de Tarragona para 
los casos 1a y 1b, y Catalunya y la Comunitat Valenciana, para el caso 2, con los países 
de Europa antes mencionados, los cuales verán mejorada su conexión. 
• Los datos de tráfico corresponden a los valores de la actividad de 2011 de las 
diferentes fuentes explicadas: DATACOMEX y EPTMC11. 
• Las tasas de crecimiento de los tráficos de mercancías utilizadas son las propuestas por 
Riccardo Enesis (ISIS) en Paper on the EU transport demand: Freight trends and 
forecasts (2010) para los tráficos en los diferentes modos en el sur de Europa: 
 Ferrocarril Carretera Marítimo 
Periodo 2015-2019 2,5% 1,5% 2,5% 
Periodo 2020-2029 2,3% 1,7% 2,2% 
Periodo 2030-2054 2,3% 1,3% 1,5% 
Tabla 13.Previsión de las tasas de crecimiento de la demanda de mercancías de la UE. Fuente: R.Enesis (2010) 
• La situación actual de recesión implica un comportamiento a la baja de la demanda de 
transporte y un decremento de la actividad. Por consiguiente, se propone desplazar las 
previsiones en el tiempo. Es decir, los tráficos de 2011 se toman como partida 
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desplazados en el tiempo a 2015. El crecimiento del transporte de mercancías se 
empieza a producir a partir del ejercicio 2015-2016. Los objetivos de cuota modal 
futura del ferrocarril establecidos por los diferentes planes y estudios también se ha 
procedido a posponerlos a la hora de realizar una comparación de resultados.  
• De las estadísticas de aduanas se extrae que el 90% de la carga transportada por 
carretera es contenerizable. 
• Tal y como se ha expuesto, el tráfico captado para el modo del ferrocarril debe 
provenir en su totalidad de la carretera.  
• No se consideran los tráficos marítimos a corto plazo como posible captación, pues 
más del 80% de ellos no tiene ni origen ni destino en las zonas que verán su 
comunicación mejorada vía ferrocarril.  
• No se consideran los tráficos marítimos a largo plazo por resultar muy incierta la 
previsión dada la provisionalidad de la solución adoptada como corredor, la 
efectividad del transporte actual del transporte marítimo, el bajo coste por tonelada 
transportada y la dependencia de las navieras.  
• No se considera cabotaje marítimo entre los puertos españoles del corredor como 
posible para la captación por parte del tren por ser insignificante en volumen (1,5%). 
Pese a que las acciones consideradas sobre el ferrocarril mejoran su atractivo, estas 
dos últimas hipótesis expuestas tienen un carácter conservador, acorde con la tónica 
de prudencia general del estudio.  
• El Documento del Ministerio de Fomento Observatorio del transporte intermodal 
terrestre y marítimo. 2011 señala que la posible captación de transporte intermodal 
por parte del ferrocarril viene marcada, en gran medida, por la distancia de transporte. 
Distingue tres rangos de distancias y para cada rango unas posibilidades de captación 
de la mercancía contenerizable.  
Recorrido medio () % captación 
 < 300 0% 
		
 <  < 600 10% 
x > 600 nacional 15% 
x > 600 internacional 20% 
Tabla 14. Porcentajes captación ferrocarril por parte de la carretera. Fuente: OTITYM2011 
En especial se ha tenido en cuenta para el Caso 2 (Almussafes-Castellbisbal) en los 
tráficos nacionales entre las dos comunidades. 
• Se consideran los objetivos del Plan Estratégico para el impulso del transporte 
ferroviario de mercancías en España, del Pla d’Infraestructures del Transport de 
Catalunya y del Libro Blanco de la Comisión Europea 2011: “Hoja de ruta hacia un 
espacio único europeo de transporte: por una política de transportes competitiva y 
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sostenible” como referencia y guía para evaluar el orden de magnitud de los 
resultados obtenidos.  
• El camión tipo utilizado es el que se detalla, a continuación, en El cálculo de los costes 
directos (5 ejes, peso máximo 40tn). La opción de analizar el caso de los megatrucks 
como medio de transporte de mercancías se ha rechazado por considerar que supone 
más inconvenientes que el transporte convencional (mayor carga sobre la 
infraestructura -60tn-, dificultad en la maniobra en giros, rotondas y accesos, peligro 
para otros vehículos en adelantamientos y mayores emisiones).  
• El tren tipo utilizado es el mismo que se ha utilizado como baste para el cálculo de los 
costes directos y también para el cálculo de saturación de la capacidad de la línea.  
• La inversión referente a la segunda fase se considera efectuada un año antes de que se 
sature la línea según los criterios en el cálculo de saturación de la capacidad de la 
línea.  
• La diferencia entre los tráficos a largo plazo entre el Escenario 0 y el Escenario 1 son 
los correspondientes a los calculados en el apartado siguiente: cálculo del tráfico 
atraído (demanda diferencial con y sin tercer carril). 
6.5 Cálculo del tráfico atraído 
El cálculo del tráfico atraído por el efecto de la mejora de la infraestructura ferroviaria se ha 
realizado a partir de una estimación de la demanda diferencial de transporte ferroviario de 
mercancías. Esta demanda diferencial es la que se produce entre el Escenario 1 de captación 
neutra y el Escenario 0 de no actuación. Para ello se ha calculado los cambios en la cantidad 
demandada de transporte por modo viario dado los cambios en los costes del transporte 
ferroviario. El procedimiento seguido se basa en la fórmula de la elasticidad cruzada del 







•   es el precio del transporte ferroviario y, 
•  es la demanda de transporte por carretera. 
Reconvirtiendo la fórmula para cambios porcentuales y no infinitesimales obtenemos: 
∆ =  · ∆    (2) 
Para determinar el incremento o decremento de la cantidad de transporte viario demandado 
necesitamos el valor del aumento o descenso en el precio del transporte ferroviario, el cual se 
determina posteriormente en el apartado Análisis de los costes directos y el valor de la 
elasticidad, que se indica en el apartado Elasticidad de la demanda.  
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6.5.1 Análisis de los costes directos 
Los costes directos se definen como aquellos costes a los que el empresario debe hacer frente, 
tenga o no actividad. Es decir, son los costes que determinarán si un empresario decide 
cambiar de modo al enviar su mercancía. Pese a la disponibilidad de una nueva infraestructura, 
necesita una ventaja económica para realizar un cambio en la gestión de su empresa, por ello 
el hecho de contar con una condición económica favorable no es determinante. Tal y como se 
observará cuando se analice la elasticidad de la demanda, la fiabilidad del servicio y la 
frecuencia del mismo juegan un papel importante a la hora de decidirse por el modo 
ferroviario para transportar sus mercancías. 
El análisis de los costes por ferrocarril se ha realizado siguiendo la Metodología para el cálculo 
de los costes de los trenes de mercancías españoles del Observatorio del Ferrocarril en España 
2011.  
Las situaciones que se comparan implican unas características distintas (Tabla 15) para la 
explotación de la vía en el estado actual y para la futura; estas son: 
• Situación actual o la correspondiente al Escenario 0 en el cual no se realiza ninguna 
conexión directa con la red europea de ferrocarril. El tren tipo considerado es un tren 
eléctrico empleando la locomotora 253 monotensión homologada ancho ibérico, con 
un total de 450 metros, 15 vagones y 700 Tn transportadas por tren.  
• Dos situaciones futuras con la intención de valorar el precio por mercancía 
transportada por trenes de distintas longitudes, estas son: tren eléctrico locomotora 
tritensión Alstom equipada con los elementos de seguridad y comunicación multipaís 
ERTMS nivel 2 (1500V y 3000V CC, y 25000V CA 50Hz) 600m, 21 vagones y 950 Tn por 
tren, y tren eléctrico misma locomotora tritensión Alstom 750m, 27 vagones y 1200 Tn 
por tren (éste último es el considerado tren tipo para los cálculos de aquí en adelante). 
 Actual UIC 1 UIC 2 




Nº vagones 15 21 27 
Carga 700 Tn 950 Tn 1200 Tn 
Longitud 450m 600m 750m 
Tabla 15. Resumen características contempladas trenes estudio. Fuente: elaboración propia 
Una vez definida las 3 situaciones para la comparación de costes directos para el transporte de 
mercancías en ferrocarril, se procede a la explicación de cada una de las partidas a tener en 
cuenta: 
• Costes de energía. 1,86€ por cada 1000Tn/km para los trenes de tracción eléctrica. Los 
datos que se encuentran en la Tabla 16 ya están particularizados para la carga que 
transporta cada uno de los 3 trenes tipo considerados.   
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• Costes de personal. Un único maquinista por tren al cual se le calcula su salario 
incluyendo las dietas, primas de producción, compensaciones por exceso de jornadas, 
seguridad social, costes en formación, manutención y hospedaje. Se considera que 
trabaja un máximo de 5h seguidas por seguridad, 230 días al año, un total de 
80.500km por agente y año, con un factor reductor para el transporte de mercancías 
por falta de fiabilidad y preferencia de paso de K=0,6, producen un coste que oscila 
entre 1,5 y 2 €/km·tren. Los diferentes valores del coste de personal se deben a una 
mayor velocidad comercial de los trenes en ancho UIC (70 km/h actual frente a 90 
km/h con el nuevo ancho e instalaciones adicionales). 
• Costes de mantenimiento de locomotoras. El coste de mantenimiento de las 
locomotoras eléctrica es de media un 4% del coste de adquisición anual con una media 
de 100.000 km/año por locomotora, incluyendo el coste de las grandes reparaciones 
cada 1 millón de km. El coste de compra (en compra de pequeñas partidas <10 ud.) de 
una locomotora convencional monotensión ancho ibérico es de 3 millones de € y el de 
una locomotora apta para circular con tres tensiones, con sistema de comunicación y 
elementos de seguridad multipaís ERTMS nivel 2 es de 5.325 millones de €.  
• Coste de mantenimiento de los vagones. Los vagones se considera tienen una menor 
productividad debido a los tiempos muertos, con lo que se estima que recorren de 
media 40.000km anuales cada uno. El coste medio de mantenimiento se establece en 
el 3% del coste de adquisición. El coste de compra de los vagones con bogíes aptos 
para el doble ancho es un 36% superior a los que no lo son. El coste medio de los 
vagones calculado a partir de la media de los costes de adquisición de vagón estándar 
de bogíes apto para 90Tn de carga y el vagón por ejes plataforma de 12m para TEU es 
de 108.000€. 
• Costes de amortización de locomotora. Cada locomotora tiene 25 años de vida útil y 
su valor al final de la vida útil se estima en el 10% del coste de adquisición. Recorre de 
media 100.000km anuales. 
• Costes de amortización de los vagones. 25 años de vida útil también para los vagones 
a 40.000km anuales por vagón y el coste de adquisición medio antes expuesto.  
• Costes de financiación de locomotora y vagones. Condiciones de crédito expuestas en 
el OFE en el que se financia el 100% de los costes de adquisición a un 5% durante 12 
años.  
• Cánones de circulación a pagar a la gestora de infraestructuras (Adif): 
o Canon por acceso.  
o Canon por reserva de capacidad (circular en las cercanías de Barcelona en hora 
punta es 6 veces más caro que en otro horario u otra zona. Se considera que 
circula un 20% del tiempo en hora punta en un radio de 100km de Barcelona).  
o Canon por circulación. 
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o Canon por cambiador de ancho. Este sólo se aplica a la situación del Escenario 
0, ya que con la nueva infraestructura se circulará en todo el trazado en ancho 
estándar (109,33 € por operación de cambio en 2012).  
A continuación se expone una tabla resumen (Tabla 16) de todos los costes a considerar por 
tren y km de las tres situaciones estudiadas. 
 Tren actual 450m Tren UIC 600m Tren UIC 750m 
Costes energía 1,302 1,767 2,232 
Costes de personal 1,99 1,549 1,549 
Mantenimiento locomotoras 1.20 2.13 2.13 
Mantenimiento vagones 1,652 1,7 2,187 
Costes directos antes de 
amortización 
6.144 7.147 8.098 
Amortización locomotora 1.08 1.917 1.917 
Amortización vagones 1,983 2,041 2,264 
Financiación locomotora 0,41 0,74 0,74 
Financiación vagones 0,437 0,45 0,579 
Resumen costes financiación y 
amortización 
3,91 5.148 5.50 
Canon por acceso 0,062 0,062 0,062 
Canon reserva capacidad 0,106 0,106 0,106 
Canon circulación 0,06 0,06 0,06 
Canon cambio de ancho 109,33 €/tren - - 
Resumen total costes 10.282 €/km·tren + 
109,33 €/tren 
12.522 €/km·tren 13.826 €/km·tren 
Costes por tonelada 1,469 cent€/km·Tn + 
109,33 €/tren 
1,318 cent€/km·Tn 1,152 cent€/km·Tn 
Tabla 16. Resumen costes directos transporte ferrocarril. Fuente: elaboración propia 
Tal y como se observa de los datos de la tabla, existen principalmente dos ventajas derivadas 
de operar con trenes más largos en ancho internacional:  
• la primera es el ahorro de tiempo y costes al hacer el cambio de ancho y locomotora 
en la frontera (en el mejor de los casos; podría darse el caso de un trasvase de 
mercancía entre trenes),  
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• la segunda es, dado que el tren es capaz de transportar más carga, la carga unitaria 
resulta más económica de transportar (economías de escala).  
Hasta aquí se ha expuesto el cambio que se prevé en el modelo de transporte de mercancías 
por ferrocarril, gracias a desarrollar los cambios necesarios para funcionar como corredor de 
mercancías.  
A modo de comparación, se han estudiado los costes directos que tienen que afrontar los 
transportistas en el caso de hacerlo por carretera.  
Siguiendo como guía el Estudio de las empresas españolas de transporte internacional de 
mercancías por carretera del Ministerio de Fomento se ha considerado que el vehículo tipo es 
un vehículo articulado (compuesto por una cabeza tractora y un semirremolque), cuyas 
características técnicas se exponen a continuación y que corresponde al vehículo más 
habitualmente utilizado en el transporte internacional de mercancías por carretera. Se da el 
supuesto, además, que todos estos vehículos tienen exactamente las mismas características 
técnicas, expuestas en la Tabla 17:  
Nº ejes 5 Nº ruedas 12 
Peso máximo 
autorizado 
40 Tn Carga útil 25 Tn 
Consumo medio 33l/100km Potencia 420 CV 
Recorridos en vacío 15% Km anuales 140.000 
Jornada diaria 8h30min Días laborables 225 
Tabla 17. Características técnicas vehículo tipo transporte mercancías por carretera 
Los costes directos para este modo de transporte se dividen en costes fijos y en costes 
variables: 
• Los costes fijos, independientes de la actividad efectuada por los vehículos de 
transporte, se subdividen a su vez en: 
o costes de capital: configurados por los costes de amortización de vehículos y 
los costes de financiación de la inversión en el vehículo; 
o y costes de operación, los cuales incluyen costes de personal, seguros e 
impuestos.  
• Los costes variables son aquellos que están ligados a la existencia de actividad, y en 
consecuencia, varían proporcionalmente a la actividad de los vehículos. Entre los 
conceptos incluidos se encuentran los costes correspondientes a: 
o combustible,  
o neumáticos,  
o mantenimiento y reparaciones,  
o dietas 
6.- Prognosis de tráfico  
 
C. Martín (2013)  72 
 
o y peajes.  
Con todo ello se establece un precio medio de: 
0,9071 € !"ó$ ·     ó    3,63 
 %$&€
'$ ·         (3) 
A modo simplemente expositivo, para entender la realidad de los costes directos de transporte 
se han propuesto dos ejemplos. El primero del transporte de 300.000 Tn/anuales de granel 
sólido desde el Puerto de Tarragona hasta la frontera francesa en las 4 situaciones estudiadas. 
También se exponen las diferencias de coste de enviar la mercancía respecto a la situación 
actual –es decir, diferencias de coste al enviar la mercancía poniendo como referencia de coste 
el tren tipo de 450m en ancho ibérico-, y respecto a la situación futura –una vez se realice la 
obra de doble ancho el tren tipo pasará a ser el de 750m en ancho UIC-.  
 Tren 450m Tren UIC 600m Tren UIC 750m Camión 25 Tn 
Nº vehículos 
anual 429 316 250 12000 
Costes directos 1.370.195€  1.187.086 €  1.036.950 €  3.265.560 € 
Δ respecto 
situación actual 0 -13% -24% 138% 
Δ respecto 
situación futura 32% 14% 0 215% 
Tabla 18. Costes directos anuales diferentes modos Tarragona-Frontera francesa. Fuente: elaboración propia 
Si bien se aprecia que la diferencia de coste entre los nuevos trenes con ancho europeo es 
pequeña, respecto a la situación actual del transporte ferroviario es importante: supera el 
30%. Por otra parte, los costes de transporte viario son muy superiores a los del ferrocarril de 
cualquier tipo, aún así copa más del 90% de los transportes de mercancías internacionales por 
carretera en España. Hay otros factores que explican este hecho, entre los cuales se 
encuentran la flexibilidad del camión,  falta de fiabilidad del tren,  las dificultades técnicas de 
operación, problemas de localización (tracking) o de seguridad (rotura de cargas) o la 
imposibilidad de completar todo el transporte si no es mediante el camión.  
Se ha expuesto en la Tabla 19 uno de los transportes más habituales desde las empresas 
químicas del Camp de Tarragona hasta sus sedes centrales en Alemania y Bélgica. En concreto, 
se trata del transporte de 500.000 Tn anuales de productos químicos desde Tarragona hasta 
Amberes, en Bélgica. 
 Tren 450m Tren UIC 600m Tren UIC 750m Camión 25 Tn 
Nº vehículos anual 715 527 417 20000 
Costes directos 11.039.451€ 9.832.650 €  8.590.509 €  27.049.722 €  
Δ respecto 0 -11% -22% 145% 
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situación futura 29% 14% 0 215% 
Tabla 19.Costes directos anuales diferentes modos Tarragona-Amberes. Fuente: elaboración propia. 
Los ahorros obtenidos, tanto respecto al tren actual como al camión tipo, son similares en 
ambos casos. Estos costes repercutirán en la elección del modo por parte del empresario como 
se expone a continuación. 
6.5.2 Elasticidad en la demanda 
El mercado del transporte de mercancías teóricamente se encuentra en una situación de 
equilibrio, la cual se verá alterada por la ejecución de la nueva infraestructura. Al reducir los 
costes directos para el transporte de mercancías por ferrocarril, un cierto número de 
empresarios que utilizan actualmente el camión como modo para enviar sus mercancías, 
realizarán el cambio de modo confiando en el ferrocarril. El número aproximado se puede 
estimar a partir de la elasticidad.  
La elasticidad describe el grado de sensibilidad de la demanda ante cambios de precio. Puede 
describir los cambios de demanda para un modo particular (elasticidad propia) o los cambios 
de demanda para diferentes modos (elasticidad cruzada). El segundo caso es el que nos ocupa. 
Tal y como se ha expuesto anteriormente, nos interesa cómo va a afectar los cambios en la 
cantidad demandada (X) a causa de un cambio en el precio de (Y). Se identifica X como el 
transporte viario e Y transporte ferroviario.  
Según los estudios de Coto, Millán, 2005, Promoting competition in regulated markets: 
Application to a study of transport services in Spain, la elasticidad de precio cruzada para la 
carretera, a largo plazo, a causa de mejoras en el servicio de ferrocarril se estipula en 
 = 0,34.   Se trata de un valor bastante bajo, indicando una elevada inelasticidad 
intermodal, o sea que dichos servicios son actualmente muy poco competidores o sustitutivos 
entre ellos. Acorde con nuestro estudio, la ejecución del tercer carril e inversiones 
complementarias aportaría un ahorro de hasta un 24% con respecto al transporte actual en el 
tren desde Tarragona. El decremento de demanda que sufriría el transporte viario sería del 
orden de: 
Δ+ = 0,34 · 24% = 8.16 %                  (4) 
Aplicado a la prognosis de tráfico que se ha realizado: la diferencia entre el tráfico del 
escenario 0 (no realizar ninguna acción sobre la infraestructura) y el tráfico del escenario 1 (en 
el cual se contempla la instalación del tercer carril), a largo plazo (30 años, fin del periodo de 
estudio) la captación diferencial de toneladas transportadas anuales en el transporte de 
mercancías internacional por parte del ferrocarril del modo viario será del orden del 8.2%. 
6.5.3 Tráfico inducido del Camp de Tarragona 
Dado que el estudio se centra principalmente en el Caso 1, y en especial el 1a (el Caso 2 se ha 
considerado como comprobación de la verosimilitud del estudio), se han tratado también de 
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prever los tráficos inducidos de las empresas químicas del polígono petroquímico sur. 
Remarcar también que en el área de Tarragona, el sector químico es el que más depende del 
comercio exterior.  
A partir de las dimensiones de las nuevas estaciones logísticas que tienen planificadas las 
factorías de Bayer y BASF, y sus previsiones de exportaciones se establece un tráfico máximo 
inducido en un año límite. Dado que esto implica una plena operación de sus centros logísticos 
y coherentemente con el principio de prudencia, los datos obtenidos corresponden a la 
situación del escenario 2, es decir, el escenario optimista. En concreto: 
• Bayer, cuya centro logístico será operado por Bertschi y servirá también para otras 
empresas del polígono, tiene previsto operar 50.000 contenedores anuales vía 
ferrocarril, de los cuales el 90% será para se exportarán a sus centrales de Alemania y 
Bélgica. La actividad detallada corresponde a un tren por día en cada sentido de 
550m. Se reduce un 10% las previsiones de Bayer por considerarlas muy optimistas 
(45.000 contenedores anuales) y el 90% de ello será el valor de las exportaciones 
cuando funcione al 100% a partir del 5º año de la puesta en servicio. Se considera un 
crecimiento uniforme hasta alcanzar dicho valor. Si actualmente opera 150.000 Tn 
anuales, 135.000 Tn se exportan de las cuales 20.000 Tn son mediante transporte 
combinado y 115.000 Tn por carretera. De acuerdo con estos datos se generarían 
350.000 Tn en un horizonte de 5 años a partir de la puesta en servicio de la terminal.  
• BASF prevé operar 6 trenes de 500m al día por sentido con sus centrales de Amberes 
y Ludwigshafen. Las previsiones se sitúan en 1.600.000 Tn anuales en pleno servicio, 
de las cuales ya existen actualmente y se exportan 350.000 Tn anuales de propileno 
por carretera con Europa. En total, con la reducción, se consideran para el escenario 2 
un total de 1.180.000 Tn anuales inducidas gracias a la conexión al ancho 
internacional. Igualmente que en el caso de Bayer se fija un crecimiento uniforme 
durante los 5 primeros años hasta operar la terminal intermodal a pleno rendimiento. 
En la Tabla 20 se establecen los tráficos inducidos correspondientes a los distintos escenarios 
para este caso 1:  
Tráfico 2021 Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 
Bayer 292.000 Tn 350.000 Tn 234.000 Tn 
BASF 983.000 Tn 1.180.000 Tn 787.000 Tn 
Tabla 20. Tráfico inducido ferrocarril factorías químicas. Fuente: elaboración propia 
6.6 Estudio capacidad de la vía y año de saturación 
La inversión en ambos casos estudiados requiere dos fases. La primera de ellas que prevé la 
ejecución de la tercera vía en la parte interior de la vía lado mar y la segunda fase la ejecución 
de la vía lado montaña tan sólo en los tramos más congestionados ya hoy día, que se trata de 
Valencia-Castellón y Tarragona-Castellbisbal. Supuesto terminado el desdoblamiento que se 
está realizando en la actualidad de la línea Castellón-Vandellós, este tramo queda más liberado 
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para operar el tráfico mixto y el tramo de Tarragona-Castellbisbal (pasando por 
Torredembarra, Sant Vicenç de Calders, Vilafranca y Martorell) queda como tramo crítico, así 
que su saturación determinará el momento de la inversión en la segunda fase. 
Siguiendo la recomendación de FERRMED en su informe Plan de acción a corto, medio y largo 
plazo propuesto se contempla el criterio de saturación determinado por la Unión Internacional 
de Ferrocarriles (UIC) en su ficha UIC 406R. Dicho criterio determina que una línea ferroviaria 
con tráfico mixto estará saturada si la capacidad consumida respecto la capacidad real de la 
línea supera los valores presentados en la Tabla 21: 
 Periodo hora punta Periodo diario 
Línea de tráfico mixto 75% 60% 
Tabla 21. Saturación líneas tráfico mixto. Fuente: UIC 406R 
Para el presente estudio, la determinación del año de saturación del tramo crítico en los 
diferentes escenarios se ha llevado a cabo en base a esta definición, buscando el año en el que 
se alcanza para un periodo diario un valor del 60%. 
 !! "/!/  0$12"/!
 !! "/!/ 3%!4 ≥ 60% (5) 
Este porcentaje se calcula como la relación entre el tiempo consumido en el uso de la vía y el 
tiempo de operación de la línea (operación comercial 20h y operación de mantenimiento 4h 
diarias). 
Las hipótesis utilizadas para calcular la saturación son las siguientes: 
• Los cálculos de capacidad se hacen siguiendo la metodología expuesta en el informe 
citado (FERRMED 2010). 
• Los servicios de pasajeros de media y larga distancia se mantienen igual que los 
actuales en los años de estudio. 
• Se considera que todos los tráficos de mercancías se hacen con el tren tipo con 
locomotora tritensión, capacidad de carga de 1200Tn y 750m de largo. De ser los 
trenes de menor longitud, la saturación de la vía se alcanzaría antes.  
• No se considera el descenso de saturación que se produce cuando se realice la 
conexión Vandellós-Vilaseca-Estació Central-Estació del Camp y conexión con ancho 
internacional en la línea Madrid-Barcelona-Frontera francesa el cual desviaría el tráfico 
de 3 a 7 trenes de larga distancia diarios (Euromed, Altaris y Talgo) de la vía estudiada.  
• No se considera tampoco la pérdida de capacidad al tener que operar en vía única los 
trenes de mercancías. 
Se observa una mayoría de hipótesis conservadoras siguiendo el principio de prudencia 
mencionado.  
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Acorde con estas hipótesis y los cupos de surcos por tipo de tráficos fijados por el manual de 
capacidades de Adif para la línea 600, pueden circular, durante el periodo de operación 
comercial, hasta un máximo de 34 trenes tipo al día en ambos sentidos de la vía con origen o 
destino Tarragona (recordar aquí que se trataría de explotación en vía única, que hay que 
considerar los trenes que circularían por la línea con origen o destino distintos a Tarragona y 
también los trenes de pasajeros actuales que circulan por la línea 600 – un total de 150 trenes 
diarios ó 14,6 millones de toneladas de mercancías anuales).  
En la Tabla 22 se expone a modo de resumen el año en el cual se alcanza la saturación de la vía 
actual entre Tarragona - Castellbisbal (en concreto el estudio se centra en el tramo Tarragona-
St. Vicenç de Calders como subtramo crítico) para los diferentes escenarios considerando la 
instalación del tercer carril en la vía lado mar y el tráfico de trenes de mercancías en ancho 
estándar en ambos sentidos de la misma vía.  
 Caso 1 (Tarragona-frontera) Caso 2 (Valencia-frontera) 
E0 2031 2031 




Tabla 22. Años saturación vía única Tarragona-Castellbisbal. Fuente: Elaboración propia 
La inversión correspondiente a la segunda fase se considerará que se realiza el año anterior al 
año que satura la vía según los criterios expuestos. 
Es importante mencionar que el estudio de saturación de la línea para el Caso 1 se refiere al 
Caso 1A, puesto que el segundo implica la circulación por 5 líneas distintas, 2 de ellas de alta 
velocidad en explotación mixta (aunque en pocos kilómetros), y se ha considerado que excede 
los objetivos de este estudio. 
6.7 Datos obtenidos y comparación con previsiones 
Acorde con los procedimientos antes descritos y las hipótesis expuestas en el apartado 
anterior se procede a la presentación de los datos más relevantes obtenidos en esta prognosis 
de tráfico, cuyo objetivo es servir de base de cálculo para las diferentes situaciones analizadas 
en el análisis socioeconómico.  
6.7.1 Resultados Caso 1 - Tarragona a Castellbisbal 
Se procede exponiendo los resultados de los tres escenarios analizados para el Caso 1, el cual 
considera que la conexión se realiza desde el Puerto de Tarragona hasta Castellbisbal, donde 
ya se encuentra unido a la frontera francesa mediante ancho estándar europeo. El escenario 0, 
al igual que en el caso 2, contempla también una captación de tráficos de la carretera por 
parte del ferrocarril pese a que no se realice la conexión. Esto es debido a una evolución hacia 
un transporte más sostenible, a un alivio del tráfico de las líneas con servicio mixto debido a la 
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finalización de las líneas de alta velocidad para viajeros y a las políticas europeas para 
promover ferrocarril.  
Los tráficos que más interés tienen para este estudio son los tráficos internacionales con 
origen o destino en países europeos a los cuales se accede mediante el paso por los Pirineos. El 
conjunto de las exportaciones e importaciones del Camp de Tarragona para el año 2011 
muestra la situación de partida de nuestro estudio (tal y como se ha especificado 
anteriormente, los tráficos de 2011 se ha creído oportuno trasladarlos en el tiempo hasta 2015 
por la situación actual de recesión): 
 Tráfico carretera Tráfico ferrocarril Cuota modal terrestre 
Año 2011 6.081.000 Tn 27.000 Tn 0,44% 
Tabla 23. Tráfico mercancías con Europa situación inicio. Fuente: DATACOMEX 
Los datos de tráfico más representativos se resumen en la Tabla 24 y Tabla 25, excluido los 
inducidos antes mencionados.  
 Escenario 0 Escenario 1 
Carretera Ferrocarril Cuota % Carretera Ferrocarril Cuota % 
2016 6.073.000 35.000 0,57 6.071.000 37.000 0,61 
2025 6.950.000 226.000 3.15 6.857.000 319.000 4,45 
2035 7.743.000 554.000 6.68 7.380.000 917.000 11,05 
2044 8.454.000 800.000 9.15 7.813.000 1.512.000 16,21 
Tabla 24. Prognosis captación tráfico, Escenarios 0 y 1. Fuente: elaboración propia. 
 Escenario 2 Escenario 3 
Carretera Ferrocarril Cuota % Carretera Ferrocarril Cuota % 
2016 6.069.000 39.000 0,64 6.073.000 35.000 0,57 
2025 6.800.000 376.000 5,24 6.800.000 376.000 3,65 
2035 7.205.000 1.090.000 13,16 7.205.000 1.090.000 8,94 
2044 7.521.000 1.804.000 19,35 8.105.000 1.220.000 13,08 
Tabla 25.Prognosis captación de tráfico, Escenarios 2 y 3. Fuente: elaboración propia. 
En el escenario 1, es decir en la hipótesis base, se alcanza una cuota modal para el transporte 
terrestre (reparto ferrocarril sobre el total carretera + ferrocarril) de 16,21 % para el ferrocarril 
en 2025. Un dato de especial importancia para la comparación es la cuota modal que se 
obtiene en el Escenario 0 para el año 2044: 9.15%. De éste dato se deriva que la atractividad 
de la nueva infraestructura es la causante de la diferencia de cuotas alcanzadas (16% vs 9%). 
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De forma comparativa, se exponen los objetivos de los principales estudios consultados al 
respecto: 
• Plan Estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancías en España 
establece una cuota modal para el ferrocarril del 8-10% en el año 2020.  
• Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya prevé que la cuota superará el 10% 
en el año 2026. 
• El Libro Blanco de la Comisión Europea 2011 antes mencionado va más allá y augura 
que la cuota alcanzará el 30% en 2030 y el 50% en 2050.  
• A modo de referencia, la cuota media para la Unión Europea (27) en 2011 es del 17%. 
Evaluando el contenido del estudio, cercanía, actualidad y afinidad, se le ha dado más 
verosimilitud al Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya, seguido del Plan Estratégico 
para el impulso del transporte ferroviario de mercancías en España y finalmente al Libro Blanco 
de la Comisión Europea 2011. Los resultados de la prognosis de tráfico para este primer caso 
establecen una cuota modal mucho más conservadora que la que prevén los diferentes 
estudios. Tan sólo en el caso del escenario optimista se logra superar la barrera del 17% en 
2040. Esto se debe a la prudencia de las hipótesis y a considerar que, la ejecución del tercer 
carril dista de ser un verdadero corredor y, tal como indica el Ministerio de Fomento, hacen 
falta acciones adicionales a las relacionadas con la infraestructura tales como mejoras de 
gestión, operación, calidad y eficiencia del servicio.  
6.7.2 Resultados caso 2 – Almussafes a Castellbisbal 
En este segundo caso se realiza la prognosis de tráfico bajo la hipótesis que se ejecuta el ancho 
estándar desde el área de Valencia hasta el nudo de Castellbisbal. La razón por la cual se ha 
considerado para el estudio el área de Valencia como punto limitante al sur es por considerar 
que engloba la mayoría de las instalaciones de importante valor logístico e industrial. 
Concretamente, se debe a: 
• Los puertos de Valencia, Sagunto, Castellón y Tarragona. 
• La factoría de Ford en Almussafes, Valencia. Actualmente cuenta con tres conexiones 
ferroviarias directas semanales con Southampton (Reino Unido) y Saarlouis 
(Alemania).   
• Factoría de Vossloh en Albuixech, provincia de Valencia.   
• Industria cerámica en Castellón. En esta zona se concentra la producción de más del 
80% de la cerámica de toda España, de la cual más del 50% se destina a la exportación 
europea. 
• Productos agrícolas de la Comunitat Valenciana y de Catalunya los cuales tienen como 
principales países de exportación: Francia, Alemania, Bélgica, Holanda y Reino Unido.  
• Bayer, Basf y las demás empresas químicas del Camp de Tarragona ya mencionadas.  
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La prognosis se ha realizado siguiendo la misma metodología que en el caso primero aunque 
con pequeñas variaciones. En concreto, al tratarse de dos comunidades con importantes 
intercambios entre sí, también se han estudiado los tráficos entre ellas, la distancia media del 
viaje y el porcentaje de captación para un horizonte límite.  
En la Tabla 26, se exponen las distancias medias de transporte según la EPTMC 2011 y los 
porcentajes de captación según Observatorio del transporte intermodal terrestre y marítimo. 
2011 para los transportes que nos incumben. Éstos son los km que se han tenido en cuenta 
para calcular los beneficios y costes causados del transporte de mercancías en cada caso. Pese 
a que el recorrido medio de un transporte de mercancías desde Valencia, por ejemplo, a 
Europa sería de unos 1000 km, se ha considerado hasta la frontera francesa, pues son los 







Recorrido medio 330 km 450 km 180 km 
% captación 10% 20% 20% 
Tabla 26. Recorrido medio y % captación tráficos considerados. Distintas fuentes. 
La manera de proceder ha sido estableciendo que, en un horizonte suficientemente lejano 
para que se hayan superado los periodos de adaptación y crecimiento (año 2030), se capten el 
10% ó el 20%, según corresponda, de los tráficos actuales de la carretera por parte del 
ferrocarril. Estos datos de tráfico son los que corresponden al Escenario 1. El crecimiento entre 
la puesta en servicio del ancho internacional hasta la normalización de los tráficos se ha 
considerado uniforme. Dado que se conocían los datos de generación de tráfico de las 
empresas químicas de Tarragona se han contemplado también en este segundo caso. No ha 
sido así para las demás empresas determinantes de esta parte del corredor por no disponer de 
una previsión adecuada de crecimiento. Tampoco se ha considerado el efecto de atracción que 
podría generar sobre las comunidades de Murcia, Castilla La Mancha o Aragón por la misma 
razón por la que no se cree que la solución adoptada cumpla las expectativas de un corredor 
completo. Por consiguiente, los resultados serán más bien conservadores.  
Los datos base del estudio de tráfico son los siguientes (serán los correspondientes para el 
primer año de uso de la infraestructura): 
 Carretera Ferrocarril Cuota % 
Catalunya-
Com.Valenciana 
12.613.000 Tn 379.000 Tn 2,92 
Com. Valenciana-
Europa 
11.120.000 Tn 186.000 Tn 1,65 
Catalunya-Europa 29.680.000 Tn 294.000 Tn 0,98 
Tabla 27. Tráficos 2011 situación inicial. Fuente: Elaboración propia a partir de diferentes fuentes. 
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Los intercambios expuestos en la Tabla 27 contienen los tráficos de exportación e importación 
sumados.  
Dado que se trata de una prognosis más extensa que en el Caso 1 y cada tipo de tráfico ha sido 
estudiado por separado, se exponen tan sólo los tráficos considerados para la carretera (Tabla 
28, en miles de toneladas) y para el ferrocarril (Tabla 29) en la mitad del periodo considerado y 
al final del mismo para los 4 escenarios estudiados.  
Carretera (miles 
Tn) 
Años E0 E1 E2 E3 
Catalunya-Europa 2030 35.693 31.837 30.650 33.024 
2044 41.361 38.147 36.725 39.570 
C. Valenciana-
Europa 
2030 13.369 11.929 11.484 12.374 
2044 15.488 14.292 13.759 14.826 
Catalunya-
Com.Valenciana 
2030 15.890 14.788 14.536 14.041 
2044 18.930 17.719 17.418 18.023 
Tabla 28. Tráficos carretera obtenidos prognosis en miles de toneladas. Fuente: elaboración propia 
Ferrocarril (miles 
Tn) 
Años E0 E1 E2 E3 
Catalunya-
Europa 
2030 2.497 6.353 7.540 5.166 
2044 4.475 8.732 10.366 7.103 
C. Valenciana-
Europa 
2030 1.049 2.489 2.934 2.044 
2044 1.834 3.423 4.035 2.089 
Catalunya-
Com.Valenciana 
2030 698 1.799 2.052 1.547 
2044 1.041 2.472 2.821 2.129 
Tabla 29. Tráficos ferrocarril obtenidos prognosis en miles de toneladas. Fuente: elaboración propia 
Los tráficos de mercancías por ferrocarril de la Tabla 29 no contienen los inducidos 
pertenecientes a las empresas químicas obtenidos anteriormente, pues a efectos de cálculos 
posteriores, el trayecto que realizan difiere de los exclusivamente considerados para el Caso 2.  
Se ha procedido de la misma manera para las cuotas modales (Tabla 30, en porcentaje) del 
ferrocarril con respecto al transporte terrestre: 
 E0 E1 E2 E3 
Catalunya-
Europa 
2030 6,54 16,64 19,74 13,53 
2044 9,76 18,78 22,01 15,22 
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 E0 E1 E2 E3 
C. Valenciana-
Europa 
2030 7,28 17,26 20,35 14,18 
2044 10,59 19,49 22,68 15,93 
Catalunya-
Com.Valenciana 
2030 4,21 10,85 12,37 9,33 
2044 5,21 12,35 13,94 10,56 
TOTAL 
CORREDOR 
2030 6,13 15,38 18,10 12,66 
2044 8,84 17,39 20,21 14,26 
Tabla 30. Cuota modal del ferrocarril respecto transporte terrestre en los 4 escenarios. Fuente: elaboración 
propia. 
Las cuotas modales del ferrocarril respecto al transporte terrestre en este caso salen, aunque 
similares, ligeramente superiores a las del Caso 1. Esto se debe a un mayor porcentaje modal 
del ferrocarril ya en el inicio respecto a la situación de Tarragona. El escenario 0 evoluciona de 
una manera afín al primer caso, siendo coherente a la prognosis del Caso 1. Sin embargo, el 
escenario base alcanza justo al final del periodo considerado la media actual de la unión 
Europea. Las prognosis del Plan Estratégico para el impulso del transporte ferroviario de 
mercancías en España y del Libro Blanco de la Comisión Europea 2011 no se llegan a alcanzar 
en ningún momento del estudio, aunque sí las del Pla d’Infraestructures del Transport de 
Catalunya, el cual presupone que se supere el valor del 10% en el año 2026. 
Quedan expuestos los datos de la prognosis de tráfico realizada en los dos casos estudiados en 
los distintos escenarios de crecimiento. Servirán de base para el posterior análisis 
socioeconómico.  
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7 Capítulo 7. Evaluación 
socioeconómica 
A partir de las prognosis de tráfico se ha procedido a la evaluación socioeconómica. Esta es la 
parte de la cual se extraerán las principales conclusiones del estudio, por lo que se ha realizado 
con la máxima rigurosidad. 
La intención de realizar esta evaluación socioeconómica obedece a tres principales razones:  
• la primera es determinar si hay que realizar o no dicha conexión desde el área de 
Tarragona tan a corto plazo tal y como defienden políticos y empresarios de la zona 
dada los elevadísimos costes de oportunidad del dinero para invertir en 
infraestructuras a causa de la situación de recesión;  
• la segunda es justificar si la opción del tercer carril es una solución viable,  
• y la tercera y última es comprobar que, en efecto, la solución del tercer carril sea la 
mejor opción existente para realizar la conexión al ancho estándar.   
Se han tenido en cuenta diferentes manuales de evaluación de infraestructuras con la finalidad 
de conseguir un tipo de evaluación que se adapte exactamente el tipo de infraestructura que 
se plantea. Las guías consultadas han sido: 
• Guia per a l’avaluació de projectes de transport. Versió juliol 2010. Mcrit, Gabinet 
d’Estudis Econòmics i Col·legi d’enginyers de Camins, Canals i Ports de Catalunya. Esta 
es la guía que se ha utilizado en mayor medida para realizar la evaluación. Este modelo 
integra un modelo coste-beneficio para poder ser aplicado en inversiones propuestas 
en Catalunya y se basa en estudios parecidos realizados durante los últimos años, 
tanto en Catalunya como otros elaborados por la Unión Europea i el Banco Europeo de 
Inversiones. 
C. Martín (2013) 
 
• Railpag - Railway Project Appraisal Guideliness. European Commission and European 
Investment Bank. Dado el carácter algo genéric
al incluir todos los proyectos de infraestructuras de transporte, se ha considerado 
adecuado utilizar este como modelo especializado en la evaluación tanto financiera 
como socioeconómica para proyectos de ferrocarril en la Unión Europea. 
• Manual para la evaluación de inversiones en ferrocarril
anterior manual era específico para el ferrocarril en la UE, éste lo es para el conjunto 
de la red de Adif. Ofrece diferentes modelos de evaluación para los diferentes agentes 
implicados.  
La razón de haber utilizado estas tres guías de evaluación requiere entender que se trata de un 
proyecto de infraestructuras del transporte específico de ferrocarril y especialmente para 
mercancías que no implica la creación de una nueva infraestructu
existente; un proyecto un tanto peculiar no estandarizado en ninguna de las guías existentes. 
Mediante la ejecución del tercer carril no se pretende explícitamente mejorar el transporte de 
viajeros sino las mercancías y en concr
La Figura 25 esquematiza la estructura de la evaluación socioeconómica que se ha considerado 
adecuada para el tipo de infraestructura que concierne. 
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A continuación se exponen cada una de las partes consideradas así como el periodo de análisis, 
la tasa de actualización y los criterios de decisión.  
7.1 Periodo de análisis y tasa de actualización 
Se define el periodo de análisis como la estimación del tiempo en el cual la infraestructura 
funciona de manera adecuada. Una infraestructura de las características expuestas seguirá 
siendo utilizada durante muchos años más, pero la dificultad de aventurarse en una previsión 
de evolución de las distintas variables que forman parte del modelo de evaluación hace 
necesario fijar un valor y no proyectarlas más allá en el tiempo.  
Siguiendo la recomendación de la Guia per a l’avaluació de projectes de transport y siendo 
coherente con recomendaciones de otros estudios antes mencionados se ha fijado el periodo 
en 30 años. El cálculo del valor residual, cuya cuantía dependerá de este periodo de 
evaluación, hace que la sensibilidad respecto a este parámetro sea menos importante. 
La tasa de actualización de todos los flujos al año 2014 que se utiliza en este estudio es del 6% 
siguiendo la recomendación de la misma guía. Este valor está basado en el cálculo del coste de 
oportunidad del capital en función de las recomendaciones de la Unión Europea. Diferentes 
autores han criticado esta tasa argumentando que no debería ser superior al 5% ya que la 
rentabilidad del capital ha descendido. Por ello se ha creído conveniente realizar un estudio de 
la sensibilidad respecto este parámetro en el apartado de verosimilitud mostrando la variación 
del VAN con el valor considerado para la tasa.  
7.2 Beneficios 
Los beneficios considerados, así como también los costes, se hacen de forma diferencial a la 
situación en la cual no se realizase la infraestructura, es decir, comparando con el escenario 0, 
para cada uno de los dos casos el escenario 1,2 y 3.  La única diferencia es la que se hace con el 
excedente neto del consumidor ya que, al tratarse de nuevos tráficos de mercancía, no 
disponen de una situación de comparación en el escenario base. Siguiendo las 
recomendaciones de las guías de evaluación, el beneficio se calculará como el 50% de si 
existieran previamente. En concreto, corresponde a los tráficos generados o inducidos 
explicados en el apartado anterior. 
Los beneficios a considerar se han dividido en dos subgrupos al determinar que no se crean 
beneficios sobre el territorio o se varía el valor de los suelos afectados, la acción se llevará a 
cabo sobre vías ya existentes y no se expropiarán terrenos para ello. Estos dos subgrupos son: 
• los beneficios sobre el transporte, los cuales a su vez contemplan: 
o el tiempo de viaje de las mercancías, 
o el ahorro de carburante y  
o los costes de operación;  
• y los ambientales incluyendo: 
o las externalidades generadas y  
o las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). 
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Estos últimos son los que más peso tendrán dentro de los beneficios al ser la mayor ventaja 
competitiva del ferrocarril frente al transporte viario.  
7.2.1 Beneficios sobre el transporte 
7.2.1.1 Tiempo de viaje 
Se ha tenido en cuenta el valor del tiempo de transporte para mercancías que propone la Guia 
per a l’avaluació de projectes de transport. El transporte es un coste directo que asumen las 
empresas productoras y distribuidoras de mercancías. Se debe considerar que una parte 
importante de este coste deriva de las implicaciones del transporte sobre la gestión de 
existencias. Se ha tenido en cuenta, además del valor del tiempo del personal, el vinculado a la 
disponibilidad del vehículo, el valor del tiempo de demora de la carga transportada  y el valor 
del material transportado.  
Los valores para el indicador recomendados son: 
 Ferrocarril Viario 
Valor en €/Tn·h 1,58 3,23 
Tabla 31. Costes tiempo de viaje mercancías. fuente: Guia per a l'avaluació de projectes de transport 
Se calculará el beneficio debido al cambio modal en función del medio de transporte utilizado. 
7.2.1.2 Costes de operación 
La puesta en marcha de nuevas alternativas ya sean viarias o ferroviarias puede incentivar que 
se produzcan una serie de variaciones en las rutas o en los medios de transporte escogidos. 
Esta variación de la distribución de desplazamientos, además de los nuevos generados, 
ocasiona ahorros o incrementos en los costes de operación y funcionamiento de los vehículos 
e infraestructura. Los ahorros contemplados en este estudio son los relacionados con las 
variaciones del medio de transporte utilizado. 
Se ha diferenciado entre costes fijos y costes variables. Los costes fijos se identifican con el 
mantenimiento de la infraestructura. En el caso del mantenimiento viario y según la Guia per a 
l’avaluació de projectes de transport se valora en el 1% del coste de la inversión anual 
(mantenimiento ordinario) y el 5% del coste de inversión cada 10 años (mantenimiento 
extraordinario). Para el mantenimiento ferroviario se identifica la red como una red regional 
de altas prestaciones y el coste anual de mantenimiento está valorado en 47.000 €/km·año. 
Dado que no se realiza ninguna nueva infraestructura sino que se adapta la existente, los 
kilómetros de red viaria y ferroviaria permanecen iguales, entonces los beneficios diferenciales 
de mantenimiento entre el escenario base y cualquiera de los escenarios de crecimiento son 
nulos. Por esa razón los costes fijos no se han tenido en cuenta como beneficios en costes de 
operación.  
Los costes de funcionamiento viarios (variables) para vehículos pesados que se han 
considerado son los de la Tabla 32: 
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Conservación 0,76 €/vehículo·km 
Lubricación 0,01 €/vehículo·km 
Neumáticos 0,08 €/vehículo·km 
TOTAL 0,85 €/vehículo·km 
Tabla 32. Costes operación viario. Fuente: Guia per a l'avaluació de projectes de transport 
Al ser costes de funcionamiento dependen del tipo de vehículo y de los kilómetros recorridos. 
El vehículo  tipo es el mismo que se ha utilizado para todos los cálculos anteriores con 25 Tn de 
carga neta admisible. Para cada tipo de transporte se ha tenido en cuenta el trayecto 
recorrido. 
El valor medio para el término variable de funcionamiento y explotación ferroviaria es el que 
corresponde a la red de regionales de altas prestaciones: 67,  €/9:;< · 
. Este valor es el 
propuesto en la guía mencionada y es coherente con los valores presentados por Adif. Al igual 
que en el caso de los vehículos pesados utilizados, el tren tipo sigue siendo el mismo tren de 
750m con capacidad de carga de 1200 Tn netas. Se calcula el equivalente a trenes de 750m 
que circulen para el transporte anual de mercancías vía ferrocarril y su coste diferencial. 
7.2.1.3 Ahorro de carburante  
El cálculo de este apartado se ha realizado siguiendo también las indicaciones especificadas en 
la Guia per a l’avaluació de projectes de transport. El coste del combustible se considera como 
precio sombra sin incluir los impuestos. El consumo para un vehículo de transporte de 
mercancías por carretera es de 230 =>?@·ABC. Los precios para el consumo de carburante, 
excluidos los impuestos son los que se muestran en la Tabla 33: 
Tipo combustible Coste (€/gr) 
Diesel 0,00064 
Gasolina 0,0008 
Tabla 33. Coste carburante. Fuente: Guia per a l'avaluació de projectes de transport. 
Los precios de los carburantes varían cada año y no siguen el mismo criterio que la inflación. Se 
recomienda que ascienda un 1,36% anual sobre el IPC. Al igual que en los otros casos se ha 
preferido no hacerlo como medida conservadora.  
El parque de vehículos pesados considerado está repartido en: 
• 52% de los vehículos diesel y  
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7.2.2 Beneficios ambientales 
7.2.2.1 Externalidades 
Para evaluar los costes externos se ha decidido seguir las recomendaciones propuestas por la 
guía RAILPAG y recurrir al estudio de la Universidad de Karlsruhe y del instituto Infras de Zurich 
Average external costs of transport in the EU17 countries. 2004. En dicho documento se 
analizan los costes externos de los transportes de mercancías en todos los modos disponibles 
estimando los siguientes componentes: accidentalidad, ruido, contaminación atmosférica 
(daños a la salud, daños materiales y daños a la biosfera), riesgo de cambio climático, costes 
para la naturaleza y el paisaje, costes adicionales para áreas urbanas, procesos de aguas arriba 
y aguas abajo.  
La Tabla 34 recoge la valoración para la media de los Países de la Unión Europea (EU17). No se 
incluyen los costes de congestión por su variabilidad según países, aunque en el caso de 
transporte de mercancías por carretera podrían ser importantes. 
 General camión Ferrocarril 
Accidentalidad 7,6 0,0 
Ruido 7,4 3,2 
Polución atmosférica 42,8 8,3 
Cambio climático (esc. 
Superior) 
19,6 3,2 
Cambio climático (esc. Inferior) (2,4) (0,5) 
Naturaleza y paisaje 2,9 0,3 
Aguas arriba y abajo 8,8 2,4 
Efectos urbanos 1,5 0,5 
TOTAL EU17 87,8 17,9 
Tabla 34.Costes externos en €/1000Tn·km. Fuente: Infras/IWW 2004 
El beneficio respecto a costes externos de realizar el cambio modal al ferrocarril es, por 
consiguiente, muy grande: 
87,8 − 17,9 = 69,9 €1000'$ ·  (6) 
Se puede observar que los costes por accidentalidad por parte del ferrocarril para el transporte 
de mercancías son nulos y que obtiene un enorme ahorro en los efectos sobre la polución 
atmosférica. 
El coste medio final está calculado utilizando el escenario superior del cambio climático, 
siguiendo las observaciones de la guía RAILPAG.  
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Debe reseñarse que los valores de los costes externos se ha preferido no actualizarlos dado 
que el coste agrupa efectos muy diversos y se entiende que una actualización de los mismos 
podría no ser correcta.  
7.2.2.2 Emisiones GEI 
Los beneficios más inmediatos y directos de la actuación son los que se derivan del mejor 
comportamiento ambiental y energético del ferrocarril frente al camión. Para analizar las 
emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEIs) se ha escogido la herramienta EcoTransIT, 
por su facilidad de uso, amplio alcance y libre acceso gratuito en la red (www.econtransit.org). 
Esta herramienta calcula las emisiones tanto directas como indirectas considerando como 
factores de influencia el tipo de vehículo, su capacidad, el modo de transporte, la red de 
transportes actual disponible, los factores de carga y de recorrido en vacío y el tipo de 
mercancía a transportar. Esta herramienta ha sido desarrollada por el Instituto de 
Investigación Energética y Mediambiental de Heidelberg y Rail Management Consultant con el 
apoyo de socios como la UIC, Renfe y DB-Schenken GmbH. 
Se ha considerado los diferentes tipos de trayectos necesarios de evaluar con los dos tipos de 
transporte: vehículo articulado de peso 24-40Tn, emisiones tipo Euro III y tren eléctrico de 
1200 Tn de carga; ambos con un 80% de carga y un 20% de recorridos en vacío, mercancías de 
peso medio. Para facilitar la comprensión del cálculo se ha comparado las emisiones de los 
principales GEI para un viaje en los dos modos transportando 1000 Tn de carga.  
Los datos obtenidos muestran las emisiones producidas por los dos modos de transporte en 
cada trayecto de: 
• Dióxido de carbono. 
• Óxidos de nitrógeno. 
• Dióxido de azufre. 
• Partículas menores de 10µm. 
Los valores recomendados para las ganancias de la sociedad derivados de evitar estas 
emisiones al medio ambiente según la Guia per a l’avaluació de projectes de transport son los 
que se exponen en la Tabla 35: 
Emisión Coste 
EFG 28 €/&0$%4!/! 
HF 2.893 €/&0$%4!/! 
IFG 5.478 €/&0$%4!/! 
KL6	 17.353 €/&0$%4!/! 
Tabla 35. Precios emisiones GEI. Fuente: Guia per a l'avaluació de projectes de transport 
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Se incluyen aquí las inversiones necesarias para llevar a cabo el proyecto, es decir, los costes 
en la nueva infraestructura y en el material móvil. No se tienen en cuenta los costes de 
financiación de la obra ni los impuestos, pues se consideran una transferencia y  un Análisis 
Coste-Beneficio (ACB) lo que trata es de analizar los recursos ganados y perdidos para la 
sociedad, no los recursos que simplemente cambian de manos.  
7.3.1.1 Infraestructura 
En este apartado se incluyen los costes determinados en los presupuestos de cada uno de los 
casos analizados. No se ha procedido exactamente del mismo modo en los tres casos pues se 
disponía de un presupuesto más detallado en el Caso 1A de la conexión del Puerto de 
Tarragona a Castellbisbal mediante el tercer carril, mientras que en el Caso 1B y 2 se trata de 
presupuestos basados en cuadros de precios más genérico.  
El Caso 1B trata de responder a la pregunta si era la mejor alternativa posible, si bien el cálculo 
de la inversión en infraestructura para duplicar la vía excede los objetivos del estudio, la 
comparación se centrará en criterios no sólo económicos. Para los casos 1A y 2, se subdivide la 
inversión en dos fases. La primera fase corresponde a la instalación del tercer carril en el lado 
interior de la vía lado mar. Las características técnicas de la inversión ya han sido expuestas. 
Esta primera partida se sitúa al inicio del programa de inversión en el año 2014. En la Tabla 36, 
Tabla 37 y Tabla 38, se resumen las partidas de las inversiones iniciales necesarias para los tres 
casos estudiados: 
Red portuaria Tarragona 17.640.812 € 
Vía 2 lado mar 113.880.661 € 
Gastos generales y otros  24.989.079 € 
Total 1º fase sin impuestos 156.510.552 € 
Tabla 36. Resumen inversión inicial Caso 1A. Fuente: Infraes 
La empresa Infraes realizó un estudio de la infraestructura necesaria para el encaminamiento 
de mercancías desde el Puerto de Tarragona hasta el nudo de Castellbisbal incluyendo un 
presupuesto estimado, el cual fue cedido para este estudio. Los gastos generales se valoraron 
en un 13% del coste total de adecuación del terreno, materiales y ejecución; el otros gastos 
derivados de la obra en un 6%.  
En relación al Caso 1B, la alternativa propuesta implica tan sólo un ramal de acceso de nueva 
construcción, con lo que su ejecución podría ser razonablemente rápida. En muchos de los 
tramos se utiliza o se adapta la vía existente y tan sólo en uno se rehabilita la vía abandonada. 
Contando hasta Sant Vicenç, se cuenta con 4,7% de tramos de nueva construcción, 48% del 
tramo que necesita tercer carril y 46% del tramo que necesita ser rehabilitado. Se ha 
elaborado un presupuesto muy genérico, a partir de macroprecios por kilómetro en 
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infraestructuras de ferrocarril. La inversión de la red portuaria es la misma que se ha 
considerado anteriormente, cedida por Infraes. 
 Distancia Precio 
Red portuaria - 17.640.812,00 € 
Tercer carril puerto-Vila-Seca este 10 km 21.000.000,00 € 
Ramal acceso LAV en Vila-Seca 1,6 km 14.000.000,00 € 
Rehabilitación el Catllar- Pobla de Montornès 12,5 km 52.875.000,00 € 
Rehabilitación Pobla de Montornès- Roda de Barà 3,5 km 14.805.000,00 € 
Tercer carril Roda de Barà- St. Vicenç de C. 6,5 km 13.650.000,00 € 
Tercer carril St. Vicenç de C.- Castellbisbal 52,8 km 110.880.000,00 € 
5% redacción y otros - 12.242.540,60 € 
Total alternativa - 257.093.352,60 € 
Tabla 37. Presupuesto alternativa propuesta al Caso 1A. Fuente: elaboración propia 
La Tabla 38 muestra un resumen del presupuesto que ha sido elaborado por el estudio de la 
Comunidad Valenciana citado como fuente en el cual se ha subdividido en tramos la inversión 
desde Alicante hasta Girona. En el caso que nos ocupa la inversión valorada ha sido la que 
corresponde al tramo desde la Base de Almussafes en Valencia hasta la conexión en 
Castellbisbal. Otros estudios (como la propuesta de FERRMED) también contemplan 
presupuestos, sin embargo se ha escogido este por ser el más detallado dentro de los 
disponibles. Los costes de redacción se han valorado en un 5% del gasto en material y 
ejecución de obra. 
Suministro materiales 260.577.985 € 
Ejecución obra 870.476.864 € 
Redacción proyecto 22.621.097 € 
Total 1º fase sin impuestos 1.153.675.946 € 
Tabla 38. Resumen inversión inicial Caso 2. Fuente: Estudio implantación de ancho estándar en el corredor 
mediterráneo 
Tal y como se ha especificado en el apartado del estudio de la capacidad de la vía y estimación 
del año de saturación de la misma, la segunda inversión correspondiente a la vía 1 lado 
montaña se realizará 1 año antes del año en el que se estima se llegue a saturar la vía (se 
alcanza el 60% de consumo de capacidad en el periodo diario).  
En concreto y para el Caso 1A, la segunda inversión se realizará en los años 2030 para el 
escenario base de no intervención 0, 2026 en el escenario 1, 2025 en el escenario optimista 2 y 
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finalmente 2027 para el escenario 3 de hipótesis pesimista de captación de tráfico. La Tabla 39 
muestra un resumen de la inversión a realizar: 
Vía 1 lado montaña 108.090.626 € 
Gastos generales y otros 20.537.219 € 
Total 2º fase sin impuestos 128.627.645 € 
Tabla 39. Resumen segunda inversión Caso 1A. Fuente: elaboración propia 
La estimación del año en el cual se debe hacer la inversión en el Caso 2 se ha hecho siguiendo 
el mismo criterio de saturación del tramo Tarragona-Sant Vicenç de Calders, ya que es el tramo 
más solicitado en la actualidad sin intención de ser desdoblado o liberado de tráfico. La 
segunda inversión se debería realizar en el 2030 si no se realizase la infraestructura y en el año 
2020 de tener ancho estándar desde el Puerto de Valencia. Siguiendo las recomendaciones de 
varios estudios se estima también la instalación de la tercera vía para esta fase en los tramos 
Fuente de San Luis- Sagunto- Vila-Real- Les Palmes y Tarragona-St. Vicenç-Castellbisbal, por ser 
los dos tramos más congestionados de tráfico en la actualidad. La Tabla 40 resume dicha 
inversión: 
Suministro materiales 79.971.853 € 
Ejecución obra 224.247.415 € 
Redacción proyecto 6.084.385 € 
Total 2º fase sin impuestos 310.303.653 € 
Tabla 40. Resumen segunda inversión Caso 2. Fuente: Estudio implantación del ancho estándar en el Corredor 
Mediterráneo. 
Con esto quedan expuestos todos los costes en infraestructura considerados para este estudio.  
7.3.1.2 Material móvil 
La prognosis de tráfico establece unos ritmos de crecimiento de los transportes de mercancías 
por ferrocarril, una captación por parte del mismo modo desde el transporte por carretera así 
como la generación de nuevos tráfico gracias a la ejecución de la infraestructura. 
Adicionalmente a todo lo expuesto, la conexión a Europa implica un cambio en el concepto de 
transporte por ferrocarril pasando de trenes de una longitud media de 400-500m a trenes que 
alcancen los 750m de longitud. Por todo ello se ha requerido una estimación del material móvil 
adicional que será necesario respecto el escenario de referencia 0. Los precios que se han 
utilizado para valorar la inversión varían en función del tráfico considerado y el objetivo del 
mismo. Diferenciaremos entre: 
• Crecimiento del tráfico entre las comunidades que une el corredor. Estos trenes no 
deben ser tritensión porque no van a circular fuera de nuestras fronteras, pero sí 
aprovecharán la longitud admisible al máximo.  
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• Crecimiento del tráfico propio del corredor. Para tráficos internacionales se estiman 
locomotoras tritensión, trenes de 750m con 27 vagones.  
• Generación del tráfico concreto de la industria química de Tarragona. Este tráfico tiene 
la limitación de longitud dadas las dimensiones de sus terminales intermodales que 
limitan el tren a 550m. Por ello se basará su precio en una locomotora tritensión con 
15 vagones.  
En la Tabla 41 se exponen los precios de adquisición de los diferentes tipos de trenes (sin 
impuestos) que se han utilizado para realizar la estimación de la inversión: 
Tipo de tren Coste adquisición 
750m 27 vagones nacional 5.916.000 € 
750m 27 vagones internacional (tritensión) 8.241.000 € 
500m 15 vagones internacional (tritensión) 6.945.000 € 
Tabla 41. Precio adquisición trenes. Fuente: Elaboración propia 
Una vez diferenciados los tres tipos de trenes en los que se va a invertir se establecen las 
consideraciones de la estimación: 
• La vida útil fijada por Adif de los trenes para una circulación media anual de 
100.000km por locomotora y 40.000 km por tren es de 25 años. 
• Se establece que los trenes actualmente circulando tienen una edad media de 12,5 
años y se contempla su reposición al final de la misma. 
• De los trenes que realicen rutas internacionales, se fija que el 50% de ellos pertenecen 
a trenes españoles, por lo que su inversión será asumida por España.  
• Se estima la inversión de los trenes siempre de forma diferencial a los que se 
demandarían en el escenario de referencia 0. 
El cálculo del número de trenes necesarios para transportar la mercancía en los diferentes 
trayectos tipo se ha realizado utilizando las fórmulas habituales para el dimensionamiento de 
flotas: 
M%ℎ ≥ 'OP  (7) 
Donde: 
• M%ℎ es el número de vehículos mínimo necesario.  
• '  es el tiempo de ciclo, es decir el tiempo total invertido en el viaje de ida, el de 
vuelta y todas las operaciones de manipulación de mercancía. Se ha fijado en 3 días 
para el viaje tipo desde Catalunya a Europa, 4 días para los trenes que circulen de la 
Comunitat Valenciana a Europa y en 1 día para los que realicen el trayecto entre 
ambas comunidades. 
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• P es la frecuencia horaria de trenes.  
La inversión en material móvil ha sido estudiada para cada uno de los 3 escenarios de 
crecimiento en los dos casos (el material móvil necesario en los casos 1A y 1B coincide, ya que 
la prognosis de tráfico es la misma), por lo que las inversiones son distintas para cada uno. En 
las tablas siguientes se expone el año y la cuantía a invertir en cada uno de ellos. 
Caso 1 Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 
Nº trenes inversión Nº trenes inversión Nº trenes inversión 
2014 1 6.945.000 1 6.945.000 1 6.945.000 
2020 6 44.262.000 7 51.207.000 4 29.076.000 
2030 1 8.241.000 1 8.241.000 1 8.241.000 
2040 2 15.186.000 2 15.186.000 2 15.186.000 
Tabla 42. Resumen inversión material móvil Caso 1. Fuente: elaboración propia 
Caso 2 Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 
Nº trenes inversión Nº trenes inversión Nº trenes inversión 
2014 4 29.343.000 4 29.343.000 4 29.343.000 
2020 19 149.070.000 23 180.738.000 12 95.004.000 
2030 6 69.519.000 9 94.242.000 4 53.037.000 
2040 3 23.427.000 7 54.066.000 1 6.945.000 
Tabla 43. Resumen inversión material móvil Caso 2. Fuente: elaboración propia 
Hasta este apartado se ha presentado toda la inversión de infraestructura y material móvil 
durante el periodo de estudio. El valor remanente de ambas cosas será considerado al final del 
periodo de estudio en el apartado de valor residual.   
7.3.2 Reinversión 
La vida útil de la infraestructura no tiene porqué coincidir con el periodo de estudio. En el caso 
que la vida útil de alguno de los elementos de la infraestructura sea inferior a 30 años será 
necesario considerar la reinversión necesaria para la sustitución.  
Usando como referencia los valores fijados en los anejos de RAILPAG-Railway Project  
Appraisal Guideliness y el Manual para la evaluación de inversiones en ferrocarril de Adif para 
la vida útil de los componentes de la infraestructura y superestructura, se han fijado los 
siguientes valores como referencia para el estudio (Tabla 44): 
Movimientos de tierras 100 años 
Demoliciones y levantes 100 años 
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Muros y estructuras 100 años 
Obras de drenaje 30 años 
Superestructura de vía 40 años 
Electrificación de vía 50 años 
Instalaciones de seguridad y comunicaciones 20 años 
Acabados e integración ambiental 30 años 
Tabla 44. Vida útil considerada. Fuente: Manual Adif y Railpag. 
Puesto que el periodo de estudio se ha fijado en 30 años se deberá reinvertir en las 
instalaciones de seguridad y comunicaciones antes de que termine el periodo para aquellos 
tramos que se haya realizado la primera inversión en 2014. Para los que se invierte más tarde 
de 2020 no será necesario. También se debe especificar que los elementos de drenaje y los 
acabados deberán ser repuestos justo al final de su vida útil.  
En la Tabla 45 se expone el año y la cuantía de las inversiones para los tres casos: 
Inversión año 20 Cantidad 
Caso 1A 35.236.660 € 
Caso 1B 30.851.202 € 
Caso 2 175.677.552 € 
Tabla 45. Reinversiones necesarias en los tres casos. Fuente: elaboración propia 
El valor de la reinversión se incluye en la partida del año 2035 y se actualiza su valor a 
inversión en 2014, acorde con la tasa utilizada. 
7.4 Valor residual 
Ya hemos comentado que la vida útil de los diferentes componentes de la infraestructura y de 
la superestructura no tienen porqué coincidir con el periodo de evaluación. Si la vida útil 
supera el periodo escogido, el valor residual de la infraestructura se incorpora como ingreso 
para el último año.  
Se ha establecido una pérdida lineal del valor de cada componente a lo largo de su vida útil de 
tal manera que en el último año ese valor sea 0. Lo mismo se ha considerado para el material 
móvil. 
Para una actuación como la que se analiza, el valor residual en el año 30 es del orden del 30% 
de la inversión realizada. En concreto, los valores residuales correspondientes a las dos fases 
de la inversión para cada caso son: 
Caso 1A 89.512.465 € 
Caso 1B 77.128.006 € 
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Caso 2 454.709.063 € 
Tabla 46. Valor residual inversión infraestructura. Fuente: elaboración propia 
La inversión en infraestructura, la inversión en reposición de sus componentes y el valor 
residual al final de la evaluación no han sido considerados para los tres escenarios de estudio 
distintos pues no dependen de la cantidad de tráfico que por ellos circulen. No es así para la 
inversión y reinversión del material móvil, los cuales dependen de la demanda de tráfico para 
el transporte de mercancías por ferrocarril.  
Dado que la vida útil de los convoyes considerados es de 25 años, sólo se puede considerar el 
valor remanente de los trenes comprados a partir del año 2020. Por consiguiente, para los 
trenes adquiridos al inicio del periodo de evaluación, se ha habido de calcular la inversión en 
reposición. Para los comprados en 2020, el valor de su vida útil al final de la infraestructura es 
nulo. Para los que se incluyeron en la partida de 2030, conservan un 40% de su valor de 
compra y aquellos que se adquirieron en 2040 tienen un 80% de su valor inicial en año 2044, 
año final de la evaluación. Específicamente, los valores residuales para los diferentes 
escenarios de casa fase son: 
 E1 E2 E3 
Caso 1 21.001.200 € 21.001.200 € 21.001.200 € 
Caso 2 46.549.200 € 80.949.000 € 26.770.800 € 
Tabla 47. Valor residual material móvil. Fuente: elaboración propia 
Con el valor residual tanto de la infraestructura como del material móvil, se han expuesto 
todos los valores tenidos en cuenta en la evaluación de coste-beneficio. 
7.5 Criterios de decisión 
Se valorarán en la evaluación las ventajas y desventajas diferenciales. Para determinar el uso 
de los recursos de la sociedad, se han escogido los tres principales criterios utilizados en el 
análisis coste-beneficio actual: 
• El Valor Actual Neto (VAN). Establece el valor de un determinado efecto en el año 
inicio de proyecto aplicando la tasa social escogida previamente, la cual refleja el 
punto por el cual la sociedad está dispuesta a renunciar a un bienestar social para 
disfrutarlo en el futuro. Se ha aplicado a los costes y beneficios expuestos en el 
apartado anterior para obtener una cifra que nos indica el impacto total sobre el 
bienestar social.  
QRS = T UV(1 + 3)VZ[ −
\
V][






Un primer criterio de decisión consiste en aceptar el proyecto si tiene un valor 
actualizado positivo y rechazarlo si es negativo. El resultado que obtenemos sólo nos 
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aporta la información de si el proyecto es aceptable o no, pero no nos permite emitir 
un juicio sobre su rentabilidad. Se trata de una valoración cuantitativa.  
• Tasa Interna de Rentabilidad (TIR). Este segundo indicador permite valorar la 
rentabilidad de la inversión y facilita la comparación entre proyectos del mismo tipo. 
Técnicamente equivale a la tasa de descuento que iguala el VAN total del proyecto a 0. 
Equivale a decir que el proyecto tiene una rentabilidad social igual a su TIR. Este 
beneficio no revierte en ella en forma de dividendos sino en ahorro de tiempo, de 
emisiones, de ruido, en seguridad o en costes de mantenimiento. Gracias a la TIR, se 
puede emitir un juicio cualitativo de la inversión. Al haber considerado tres escenarios, 
nos proporcionará tres resultados de la TIR para el proyecto correspondiente con el 
escenario pesimista, neutro y optimista. Esto hará que el resultado de la tasa esté 
acotado en un intervalo de confianza. Según la Guia per a l’avaluació de projectes de 
transport, el proyecto es considerado muy bueno si la TIR es superior al doble de la 
tasa de actualización, bueno si es simplemente superior, regular si la TIR es inferior a la 
tasa de descuento siempre que el VAN sea positivo y malo si, además, el VAN es 
negativo. 
• Ratio Beneficio-Coste (B/C). También se trata de un indicador de la rentabilidad sobre 
la sociedad del proyecto. Muestra el retorno en beneficios sociales por cada euro 
invertido. Siempre que la relación tenga un valor superior a 1, la sociedad obtiene 
beneficio por esa inversión.  
              U^ =
∑ U&(1 + 3)&−1
$&=1
∑ ^&(1 + 3)&−1
$&=1
          (9) 
 
• Periodo de recuperación de la inversión (PRI). Mediante la suma acumulada de los 
flujos de caja nos indica en qué año se habrá recuperado la inversión. También sirve 
como indicador para medir la liquidez y el riesgo relativo. Ha sido utilizado 
simplemente a modo informativo. 
8.- Resultados  
 







8 Capítulo 8. Resultados 
8.1 Presentación de resultados 
Dado que la naturaleza de la evaluación realizada es socioeconómica, los resultados solo nos 
pueden ayudar a aclarar si se debe realizar el proyecto en las condiciones que se ha propuesto, 
pero no responde a la cuestión sobre quién debe financiar el proyecto. En este apartado se 
presentan los beneficios y costes que aporta al conjunto de la sociedad realizar la 
infraestructura de transporte en los tres escenarios de demanda de tráfico haciendo referencia 
a la situación de no actuación.  
8.1.1 Caso 1A 
En este apartado se procede a la exposición de los resultados obtenidos de realizar el análisis 
de rentabilidad socioeconómica al proyecto de ejecutar la conexión al ancho estándar 
europeo, mediante tercer carril por la línea de la costa, desde el Puerto de Tarragona al nudo 
de Castellbisbal en sus dos fases. Se han calculado los resultados para cada caso 
correspondientes a los tres escenarios estudiados en la prognosis de tráfico.  
En la Tabla 48 y Tabla 49 se resumen las principales partidas pertenecientes a los beneficios 
sociales, los costes y el valor residual al final del periodo, actualizados al 6% a 2014 
(considerado como la fecha de referencia para actualizaciones de capital). La Tabla 48 contiene 
los beneficios sociales en los tres escenarios: 
 Tiempo de viaje Costes 
operación 
Ahorro carburante Externalidades Emisiones GEI 
E1 64.412.483 € 67.411.075 € 17.291.723 € 175.473.645 € 7.024.492 € 
E2 80.012.026 € 83.251.274  € 21.936.693 € 222.614.896 € 8.911.612 € 
E3 48.812.941 € 51.554.402 € 12.646.674 € 128.332.395 € 5.137.372 € 
Tabla 48.Beneficios obtenidos tres escenarios en el Caso 1A y 1b. Fuente: elaboración propia 
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El coste en infraestructura difiere ligeramente derivado de la pequeña diferencia en el año de 
la inversión en la segunda fase, el material móvil tiene diferencias en la partida de locomotoras 
a adquirir en 2025, la reinversión coincide, pues corresponde a las instalaciones de seguridad y 
comunicaciones de la primera fase que se deben reponer en el año 20, y el valor residual en 
función de la vida útil remanente de la infraestructura y material móvil en 2045 (véase Tabla 
49). 
 Infraestructura Material móvil Reinversión Valor residual 
E1 -220.434.650 € - 44.546.283 € -10.365.054 € 17.241.549 € 
E2 -224.270.096 € -49.425.635 € -10.365.054 € 18.628.427 € 
E3 -216.816.305 € -33.877.039 € -10.365.054 € 19.854.670 € 
Tabla 49. Costes y valor residual Caso 1A. Fuente: elaboración propia 
Los valores que se utilizan como referencia para la posterior comparación y análisis de 
sensibilidad son los obtenidos del escenario 1 (escenario neutro). Si bien estos son los valores 
que tendrán principalmente en cuenta, los obtenidos en los escenarios 2 y 3 forman un 
abanico de confianza de los resultados obtenidos. La Tabla 50 resume los parámetros 
obtenidos para los casos analizados: 
 Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 
VAN 75.325.224 € 151.093.789 € 5.132.587 € 
TIR 8.39% 10.33 % 6.19 % 
B/C 1.27 1.53 1.02 
PRI 16 años (2031) 14 años (2029) 19 años (2034) 
Tabla 50. Resultados análisis socioeconómico. Caso 1A. Fuente: elaboración propia. 
Estos resultados nos muestran en los tres casos que la inversión puede ser cualificada de 
buena (acorde con la Guia per a l’avaluació de projectes de transport), pues la TIR supera, 
aunque justo, en el caso pesimista la tasa de actualización utilizada del 6%. Los ratios 
beneficio-coste indican, por ejemplo en el escenario 1, que el beneficio obtenido por cada 
euro invertido en este proyecto sería de 27 céntimos. La TIR del proyecto, la cual seguramente 
sea el indicador más determinante, se podría expresar en este intervalo de confianza: 
'`a b c6.2 ; 10.3e %. 
8.1.2 Caso 1B 
Tal y como ya se ha expuesto, esta alternativa se propone como una solución alternativa a 
corto plazo a la identificada como Caso 1A. No se han realizado estudios de saturación de la vía 
ni estimación aproximada del coste de incluir una segunda plataforma a medio o largo plazo. 
Se han calculado los principales indicadores también para este caso aunque deben ser 
evaluados con una menor rigurosidad que en los otros dos casos analizados. Al final de este 
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capítulo se expone un análisis multicriterio para comparar todos los parámetros posibles entre 
las dos opciones alternativas.  
Sólo se ha contemplado el escenario de captación de tráfico neutro. Las partidas 
pertenecientes a los beneficios sociales obtenidos, actualizadas al año de referencia, son las 
mismas encuentran en la Tabla 50, pues la prognosis de tráfico para los dos trazados es la 
misma. Los valores principales del ACB a 30 años para este caso son los resumidos en la Tabla 
51. 
Beneficios 
Tiempo de viaje Costes operación Ahorro 
carburante 
Externalidades Emisiones GEI 
64.412.483 € 67.411.075 € 17.291.723 € 175.473.645 € 7.024.492 € 
Costes 
Valor residual 
Infraestructura Material móvil Reinversión 
   -257.093.353 €  - 44.730.038 € -9.075.048 € 17.085.289 € 
Tabla 51. Resumen partidas principales actualizadas ACB Caso 1B. Fuente: elaboración propia 
Hay que destacar, para los resultados obtenidos de este subcaso del primero, que no se ha 
estudiado la saturación de las distintas líneas por las que circula el trayecto propuesto y, por lo 
tanto, no se ha considerado una segunda inversión. Los resultados de ambos análisis se 
muestran en la Tabla 52. 
Resultados análisis Coste-Beneficio 1B 
VAN 37.800.268 € 
TIR 6.87 % 
B/C 1.12 
PRI 15 años (2030) 
Tabla 52. Resultados análisis Caso 1B. Fuente: elaboración propia. 
Pese a que la inversión es tan sólo la de la primera fase, los resultados para este caso 1B son 
más modestos que los obtenidos para el 1A. La tasa TIR no llega al 7% y un ratio B/C bajo. Aún 
así, el VAN es positivo y la TIR supera a la tasa de actualización.  
8.1.3 Caso 2 
Se ha seguido un procedimiento análogo para evaluar la conexión en este caso desde Valencia 
hasta el mismo punto en el cual se une la línea en Castellbisbal. Se exponen en las tablas 
siguientes (Tabla 53 y Tabla 54) los beneficios obtenidos por partidas actualizados para cada 
uno de los tres escenarios y los costes junto al valor remanente al final de la inversión 
actualizados al año inicial 2014. 
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Externalidades Emisiones GEI 
E1 470.721.990 € 353.240.824 € 114.963.741 € 1.153.452.124 € 45.397.536 € 
E2 584.792.245 € 612.138.466 € 149.339.402 € 1.500.266.333 € 58.976.503 € 
E3 356.586.892 € 380.625.047 € 80.518.590 € 806.489.810 € 31.813.281 € 
Tabla 53. Beneficios sociales tres escenarios. Fuente: elaboración propia 
La flota necesaria para satisfacer la demanda de tráfico de ferrocarriles en cada uno de los tres 
escenarios es distinta -los tráficos son susceptiblemente distintos en las tres hipótesis de 
captación como para necesitar diferente número de trenes-, por lo que varía el valor de la 
inversión en material móvil, la inversión para la segunda fase se hace en los tres casos en el 
año 2020 y el valor residual acorde a la vida remanente del material móvil y la 
infraestructura.  
 Infraestructura Material móvil Reinversión Valor residual 
E1 - 1.372.427.777 €  -166.946.853 € -51.676.501 € 87.274.142 € 
E2 - 1.372.427.777 €  -205.738.420 € -51.676.501 € 93.263.600 € 
E3 - 1.372.427.777 €  -118.720.470 € -51.676.501 € 64.921.069 € 
Tabla 54. Costes y valor residual. Fuente: elaboración propia. 
Igual que en el Caso 1 los resultados que se tienen en cuenta a la hora de comparar valores son 
los del escenario 1, aunque los otros dos escenarios completan el intervalo de confianza con 
los valores mínimo y máximo.  
 Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 
VAN 633.999.224 € 1.368.992.850 € 178.128.941 € 
TIR 8.74 % 11.36 % 6.88 % 
B/C 1,40 1,84 1.12 
PRI 13 años (2028) 11 años (2026) 14 años (2029) 
Tabla 55. Resultados análisis socio-económico. Caso2. Fuente: elaboración propia 
Siguiendo el ejemplo que hemos usado en el Caso 1, la TIR se expresa como: '`a b c6,9 ; 11,4e. 
8.2 Sensibilidad variables determinantes 
En este apartado se procede a identificar los flujos monetarios que más peso toman dentro de 
la evaluación socioeconómica para determinar si son variables críticas y una variación de esos 
flujos puede hacer afectar excesivamente al resultado. Tomando como referencia otros 
estudios, se ha estipulado que una variable es crítica cuando una variación de un 1% en dicha 
variable, manteniendo las demás constantes, produce una respuesta igual o superior al 5% en 
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el resultado final. La comprobación se ha realizado en los resultados de los dos casos 
estudiados más exhaustivamente (Caso 1A y 2) para el escenario de referencia 1. 
8.2.1 Caso 1A 
Para la determinación de las variables que potencialmente pueden ser críticas se ha expuesto 
todos los flujos monetarios por partidas y actualizados al año de inicio de la inversión en la 
Figura 26: 
 
Figura 26. Flujos monetarios totales 2014-2044. Caso 1A. Fuente: elaboración propia 
Claramente los flujos más determinantes son la inversión en infraestructura y las 
externalidades. Para estos dos se procede a determinar las variaciones en el valor de la TIR 
para variaciones de entre un ±20% en la inversión y en el valor de las externalidades. La Figura 
27 representa esta sensibilidad frente a las variaciones mencionadas.  
 
Figura 27. Sensibilidad de la TIR frente a la variación de flujos monetarios más importantes. Fuente: elaboración 
propia  
La diferencia del signo de la pendiente de la curva que describe la sensibilidad de la tasa de 
rentabilidad entre los dos flujos monetarios considerados es lógica, pues la inversión es 
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inversamente proporcional, es decir, al reducir el valor de la inversión, obtenemos una mayor 
rentabilidad y, los costes externos varían proporcionalmente con la tasa ya que un incremento 
del beneficio en costes externos implica mayor rentabilidad del proyecto.  




Con la Inversión Con costes externos 
-20% +23% -13% 
-10% +11% -6% 
+10% -10% +6% 
+20% -18% +12% 
Tabla 56. Variación porcentual de la TIR con los flujos determinantes. Fuente: elaboración propia 
La inversión tiene influencia superior, para este caso, a la de la variación de la partida de 
beneficios por externalidades. Sin embargo, se observa que ni la inversión, ni los costes 
externos son factores críticos, según el criterio expuesto, ya que la variación máxima tiene 
proporción poco por encima de 1 (es decir, variando un 20% la variable, como máximo varía un 
23% la tasa TIR). 
Por último, se ha comprobado la dependencia del valor actualizado neto según la elección de 
la tasa de actualización. Como ya hemos comentado, diferentes estudios recomiendan tasas 
de entre 5% y 6% y se ha creado incluso debate para reducirla, dada la situación de recesión 
económica actual. Los valores que tendrán más relevancia son pues los que se comprenden 
entre el 4,5% y el 6,5%. 
 
Figura 28. Variación del VAN con la tasa de actualización. Fuente: elaboración propia 
La variación en el valor del VAN (expresado en millones de euros actualizados a 2014) es 
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actualización del 5% en lugar de la calculada del 6%, el valor obtenido del VAN aumenta en un 
60%. Si la rentabilidad del capital es menor haría escoger una tasa inferior al 6% y por tanto 
esta misma inversión tendría un VAN muy superior, un periodo de retorno más corto y un ratio 
beneficio-coste superior. El punto en el que la curva del VAN cruza el eje de abscisas 
corresponde al valor de la tasa interna de rentabilidad del proyecto. 
Se comprueba si la tasa de actualización del capital es crítica: 
Variación tasa Valor tasa Variación VAN 
-1% 5,94 +3.24% 
+1% 6,06 -3.19% 
Tabla 57. Variación del VAN con la tasa de actualización. Fuente: elaboración propia 
De los resultados expuestos en la Tabla 57 se puede concluir que no lo es, aunque es la 
variable que mayor inestabilidad causa.   
8.2.2 Caso 2 
Se procede de la misma manera para este segundo caso. Primero se muestran todos los flujos 
monetarios actualizados durante los 30 años de estudio (Figura 29): 
 
Figura 29. Flujos monetarios totales 2014-2044. Caso 2. Fuente: elaboración propia 
Salvando las diferencias de escala, también aquí la partida de la inversión en infraestructura es 
la que más peso tiene seguida muy de cerca de los costes externos. Igualmente se determina 
para una variación del ±20%, la variación de la TIR.  
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Figura 30. Variación de la TIR frente a 
propia 
Variando la inversión se obtienen valores de la tasa de rentabilidad que oscilan entre 
12,1. En variaciones porcentuales, para una disminución del 20% en el valor de la inversión 






Tabla 58. Variación porcentual de la TIR con los flujos determinantes. Fuente: elaboración propia
En este segundo caso, los valores de la TIR oscilan entre 
inversión considerada, y entr
costes externos. Se concluye que tampoco tiene un efecto determinante. 
Por último para este segundo caso, también se expone la variación d
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Figura 31.Variación del VAN sobre la tasa de actualización. Fuente: elaboración propia 
Como se puede observar, el dominio que abarca la curva es el mismo prácticamente que en el 
caso 1 y la influencia de la tasa sobre el valor del VAN proporcional. El VAN en la Figura 31 está 
expresado en millones de euros actualizados a 2014. Para una tasa del 5% el valor actualizado 
aumenta en un 52% el valor del VAN. Asimismo, el punto de cruce de la curva con el eje marca 
el valor de la TIR para el escenario 1. Igualmente se ha querido tener control sobre la variación 
porcentual en unidades de referencia (para una variación del 1%). 
Variación tasa Valor tasa Variación VAN 
-1% 5,94 +2.85% 
+1% 6,06 -2.82% 
Tabla 59. Variación del VAN con la tasa de actualización. Fuente: elaboración propia 
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9 Capítulo 9. Análisis comparativo 
Una vez obtenidos los resultados de los diferentes análisis que se han llevado a cabo se han 
propuesto dos tipos de análisis comparativos según objetivos: 
• Comparar diferencias y similitudes del Caso 1A con el Caso 2 para comprobar la 
coherencia del método utilizado al cambio de escala y poder sacar conclusiones 
relacionadas con la idoneidad del tipo de proyecto escogido y de si es rentable 
socialmente.   
• Comparar las dos alternativas referentes al Caso 1. Intentar responder a la pregunta 
planteada sobre si la opción del tercer carril por la costa es la mejor opción posible en 
este momento.  
9.1 Comparativa Caso 1A con el Caso 2 
Antes de obtener las conclusiones que nos aportan los resultados del análisis de rentabilidad 
socioeconómico, se procede a valorar las similitudes y las diferencias entre los dos casos 
principales que han sido analizados, así como también una comparación entre las tasas 
internas de rendimiento obtenidas en otros análisis hechos al respecto. 
Comparando los casos 1A y 2 se concluye que de ambos estudios se obtienen valores similares 
en todos los parámetros, -si se analizan proporcionalmente a los costes de inversión-. La 
diferencia entre las tasas TIR no llega al medio punto porcentual entre los dos casos (siempre 
comparando el escenario 1). Los intervalos de confianza de la TIR incluyen 4 puntos en los dos 
casos también alrededor del valor 8%. El PRI está alrededor de la mitad del periodo analizado 
(16 y 13 años, respectivamente). 
Si bien son parecidos, se observa que todos los indicadores sugieren una mayor rentabilidad 
en el caso 2. En el segundo caso, pese a que la inversión es unas 6 veces superior al primero, 
ésta incluye los efectos sobre tres puertos de interés nacional (Valencia, Castellón y Tarragona) 
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y múltiples tejidos industriales. Recordemos además que este segundo caso incluye, a parte de 
los tráficos internacionales para los cuales se plantea la infraestructura en principio, el poder 
utilizar la infraestructura entre ambas comunidades. Los tráficos internos entre Catalunya y la 
Comunitat Valenciana le dan un plus de valor. Tiene lógica también que el de mayor 
envergadura obtenga mayor beneficio, ya que el de menor esté incluido en él.  
No se ha podido decir nada al respecto de la financiación privada pues el análisis solo 
contempla costes y beneficios sociales. Es también relevante, en un contexto de disminución 
de la inversión como el actual realizar una evaluación de costes en valor absoluto o evaluación 
cuantitativa. En términos de rentabilidad (éstos serían cualitativos) el caso del corredor 
completo es algo superior, pero implica una inversión que, actualizada a millones de € de 2014 
y sin impuestos, supera los 1.370 millones de €. Si se tiene que valorar la disponibilidad de un 
crédito y de los costes financieros (dependerán de la cuantía), es obvio que el primer caso 
tiene ventaja.  
Los dos casos se han analizado siguiendo la misma estructura, por lo que es coherente que las 
partidas principales en cada caso sean las mismas. Aunque hay una ligera diferencia entre la 
importancia de los costes de operación y tiempo de viaje. Para el caso de la provincia de 
Tarragona, la tercera partida corresponde a los costes de operación y la cuarta a los ahorros en 
tiempo de viaje. En el segundo caso se invierten las posiciones. La explicación se encuentra en 
que en el segundo caso se transportaban muchas más toneladas vía ferrocarril en el escenario 
0 y éstas obtienen un ahorro correspondiente a una hora de viaje al no tener que parar 
mientras se realiza el cambio de ancho de los vagones y se cambia la locomotora en la 
frontera. 
Un último dato relevante de comparación se trata de que la partida de inversión en el nuevo 
material móvil respecto al escenario base de comparación se equipara al beneficio obtenido 
por el ahorro de carburante. Es decir, el coste de adquisición de los nuevos trenes necesarios 
para transportar lo que se transportaba en camión queda justificado directamente con el 
ahorro de combustible de esos camiones que dejan de circular durante la vida considerada de 
proyecto. 
9.1.1 Resultados estudios consultados 
Una vez comentados y comparados los resultados de ambos casos, se procede a la exposición 
de resultados de estudios consultados. Diferentes entidades han desarrollado estudios de 
rentabilidad socioeconómica relacionados con el que se acaba de exponer. Cada uno ha 
analizado diferentes situaciones de partida con hipótesis propias por lo que la comparación no 
es directa, es tan solo una referencia. En concreto, se trata de tres estudios a los que se ha 
podido tener acceso: 
• Estudio que realiza FERRMED sobre el Corredor Mediterráneo desde Algeciras hasta 
Perpignan para el periodo de 2016-2045, concluye que la tasa interna de rentabilidad 
es del 11,1%. 
• Informe redactado por la Direcció General de Transports i Mobilitat sobre la 
rentabilidad de la conexión ferroviaria en ancho internacional entre Tarragona y la 
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frontera francesa a 30 años con puesta en funcionamiento 2013 contempla una TIR del 
21.11%.  
• Estudio de la Generalitat Valenciana de Implantación del ancho estándar en el corredor 
mediterráneo para el tramo de Alicante a la frontera francesa para el periodo 2013-
2030 obtiene una TIR de 9,14%.  
El estudio al cual se le ha dado más verosimilitud, por sus hipótesis y proceder conservador 
más afín a este mismo estudio, ha sido el tercero. 
9.1.2 Conclusiones 
Las conclusiones que se exponen en este apartado corresponden a las relacionadas con el 
análisis de rentabilidad socioeconómica de los casos 1A y 2. 
1. El proyecto es rentable socialmente, acorde con los criterios expuestos. Puede parecer 
trivial, pero teniendo en cuenta que se han contemplado un gran número de hipótesis 
conservadoras (no se considera el cambio modal del transporte marítimo, ni la 
influencia sobre otras comunidades autónomas o el incremento de los precios) y 
también un escenario de captación de tráfico pesimista, aun así la tasa interna de 
rentabilidad supera el valor de actualización en todos los casos.  
2. El método utilizado para el análisis es robusto y coherente, pues a diferentes escalas, 
se obtienen resultados parejos. Además las variaciones de partidas se compensan, por 
ejemplo: una subida de los costes de adquisición de las locomotoras, haría menos 
atractivo el ferrocarril, por lo que se cambiarían de modo menos camiones, los 
beneficios sociales serían menores pues, pero el valor remanente sería más alto (pues 
la locomotora vale más) y al final la variación en el resultado es pequeña. 
3. Se han descrito un conjunto de actuaciones previas de las cuales depende la evolución 
y la captación del tráfico consideradas. De no ejecutarse a tiempo podría hacer variar 
los resultados que se han obtenido. 
4. Hay un conjunto de efectos y consecuencias derivadas de la ejecución de este 
proyecto que no se han monetizado y no se han incluido en el análisis socioeconómico. 
Se debe ser consciente de estas partidas no incluidas (tales como el efecto perjudicial 
sobre el transporte público, contribución a mallar el territorio o mejora atractividad 
empresarial situadas en el corredor). 
5. Un beneficio importante no monetizado que se deriva es la descongestión de las 
carreteras y de los accesos a las ciudades. Si el transporte por ferrocarril entre 
Barcelona y Valencia es eficiente, ayudará seguramente a reducir la circulación por la 
autopista AP-7 y la carretera N-340, beneficiando a los usuarios de la misma y a los 
que sufren sus externalidades.  
6. Además de la rentabilidad social, el proyecto evaluado incluye otros atributos como la 
ejecución a corto plazo, con lo que permitirá a los puertos de Valencia, Castellón y 
Tarragona dejar de perder competitividad frente al de Barcelona en tráficos de 
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contenedores hacia Europa y desarrollar aquellas industrias que más dependencia de 
las exportaciones tienen.  
9.2 Comparativa Caso 1A con el Caso 1B 
Ambas alternativas cumplen con las necesidades exigidas en el actual contexto: baja inversión 
y corto plazo. Los beneficios y costes sociales que aportan ambas alternativas son similares, 
pues el tráfico inducido y el que realiza cambio modal son el mismo. Las diferencias que se 
pueden observar, se basan tan sólo en el valor de la inversión. Si bien los parámetros de 
decisión obtenidos de analizar esta alternativa dan un peor resultado en el Caso 1B, no son 
totalmente comparables, pues no se ha hecho un estudio exhaustivo de saturación y existe 
incertidumbre sobre el valor de la inversión en duplicar la línea.  
Se ha considerado que, para la comparación real de ambas y poder obtener conclusiones, es 
necesario añadir parámetros no monetarizables junto a los económicos. Para ello, se ha 
propuesto un modelo de decisión que englobe los parámetros principales económicos y 
aquellos que no se encuentran en el coste beneficio por falta de variables de referencia o por 
ser inherente al tipo de infraestructura que se evalúa. Se cree necesario remarcar que el 
modelo multicriterio para la comparación de alternativas es subjetivo, aunque ha intentado 
tener en cuenta todas las variables que influyen en ambos proyectos. Se ha separado en los 
siguientes aspectos: 
• Aspectos económicos. Bajo este aspecto se tiene en cuenta tan sólo el coste de la 
primera inversión. 
• Aspectos relativos a la infraestructura. Se han considerado tres características 
referentes a la infraestructura que no se han valorado en el análisis socioeconómico: la 
rapidez de ejecución, las dificultades de operación (derivadas de la vía única y de la 
convivencia con otro tipo de tráficos) y la facilidad de una futura ampliación de 
capacidad de la línea.  
• Aspectos territoriales. Se evalúa si mejora la atractividad del territorio (si facilita el 
asentamiento de nuevas empresas gracias a la infraestructura o mejora las 
perspectivas de atracción de turismo) y si refuerza la estructura nodal del territorio 
(efecto malla). 
• Aspectos sociales. Aquí se han tenido en cuenta los aspectos sociales, no incuidos en 
el análisis coste-beneficio, inherentes al paso de la infraestructura por el Camp de 
Tarragona. Se trata de su afectación a líneas de viajeros (entorpecer el transporte 
público en líneas de cercanías o media distancia) y del efecto barrera y el perjuicio que 
causa sobre la futura fachada marítima en la ciudad de Tarragona.  
Las puntuaciones se basan, a criterio personal, en una escala de 1 a 5, pues se considera que 
no se tiene certidumbre suficiente para evaluar en una escala hasta 10 aspectos subjetivos. 5 
corresponde a una valoración muy positiva y 1 a una valoración pésima. El modelo de decisión 
junto a los pesos para cada parámetro se encuentra resumido en la Tabla 60: 
 
9.- Análisis comparativo 
 
C. Martín (2013)  110 
 
Aspectos  Valoración 




Económicos Inversión inicial 0,4 5 4 
Infraestructurales Rapidez ejecución 0,15 5 5 
Dificultad operación 0,1 1 3 
Facilidad posible 
duplicación 
0,1 4 1 
Territoriales Atractividad territorio 0,05 2 4 
Efecto malla 0,05 2 4 
Sociales Afección TP viajeros 0,075 2 5 
Fachada marítima 0,075 1 5 
Valoración total ponderada  5 3,675 3,9 
Valoración sobre 10 10 7.35 7.8 
Tabla 60. Modelo decisión. Fuente: elaboración propia 
Se ha considerado que el coste de la inversión en infraestructura es el factor más 
determinante, junto al corto plazo de la disponibilidad de explotación de la infraestructura. 
Según estos criterios, se obtiene para la propuesta (1B) una valoración 7,8/10, estaría mejor 
valorada esta alternativa poco por encima de pasar un tercer carril por la línea de la costa (1A). 
Es tan solo medio punto más, sin embargo, si se analiza los factores que hace que ésta segunda 
gane la partida, éstos son prácticamente todos excepto la inversión inicial. En efecto, la 
valoración de estos criterios a los cuales no se les ha adjudicado un valor monetario se decanta 
claramente hacia el lado de la alternativa propuesta. Presenta mejoras diferenciales en la 
operación de la línea en régimen mixto, en la atractividad del territorio para las actividades 
turísticas y el asentamiento de empresas, agrega una vía al sistema ferroviario de la zona que 
mejora su efecto malla, no entorpece la fiabilidad del transporte público (ni la de mercancías al 
tener más libertad de movimiento) y no sobrecarga la línea de la costa atrasando una posible 
solución a la barrera que representa para todas las localidades ahí situadas. Obtiene peor 
calificación, aparte de en inversión inicial, en la dificultad para ampliar la capacidad de la línea; 
aunque recordemos que el Corredor Mediterráneo prevé vía doble exclusiva para mercancías 
por ese tramo, pese a haber apostado por la línea de la costa para corto plazo. En conclusión, 
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1. La conclusión principal que se puede sacar es que la alternativa que se ha propuesto 
puede hacer frente a la opción escogida, acorde a los criterios no monetizados antes 
expuestos, y que podría haber sido considerada, pues cumple los requisitos exigidos y 
aporta otro tipo de beneficios diferenciales para la zona. 
2. Responde a la pregunta de si la alternativa del tercer carril por la costa era la mejor, 
acorde a los criterios considerados, con una negativa. Aunque la inversión es superior 
y los beneficios sociales aportados similares, el conjunto de atributos no monetizables 
decantan ligeramente la balanza hacia la alternativa propuesta. 
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10 Capítulo 10. Conclusiones del 
estudio 
La redacción de este estudio ha ido direccionada a analizar la rentabilidad socioeconómica de 
la conexión del Puerto de Tarragona a la red ferroviaria de ancho estándar. Asimismo, se han 
valorado la idoneidad de las alternativas posibles y sus ventajas e inconvenientes. Se exponen 
a continuación las conclusiones derivadas del estudio en cuatro bloques temáticos(relativas a 
la evaluación socioeconómica, al Corredor Mediterráneo y transporte de mercancías por 
ferrocarril, al Puerto de Tarragona como integrante del Corredor y a la explotación de líneas 
con doble ancho) así como unas pequeñas reflexiones finales extraídas de la redacción del 
mismo.  
En cuanto a la evaluación socioeconómica realizada de los tres casos de estudio considerados: 
1. Tanto el caso considerado de la conexión desde el área de Tarragona como el que 
considera su conexión hasta la ciudad de Valencia, de trata de proyectos rentables 
(con una TIR del 8.39% en el caso 1A, 6.87% en el caso 1B y 8.74% en el caso2), acorde 
con los criterios expuestos. Hasta en el escenario de captación de tráficos pesimista, la 
tasa TIR obtenida es superior a la tasa de actualización y el valor del VAN es positivo.  
2. Adicionalmente a la utilidad que aporta a la sociedad la nueva infraestructura, se 
producen un conjunto de reacciones en el tejido industrial adyacente orientadas a 
sacar el máximo provecho de ella. Estas son las nuevas terminales logísticas de las 
empresas químicas, la terminal intermodal del Puerto de Tarragona o la ZAL del 
Puerto. Este es un gran efecto económico a corto plazo, pues impulsa la inversión de 
las empresas ubicadas en el seno de la infraestructura y se crean nuevos empleos, 
además de los derivados de la propia construcción y explotación. 
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3. Los resultados obtenidos de los casos 1A y 2 concluyen que el método de avaluación 
utilizado es coherente, pues proporciona resultados razonables en ambos casos y no 
se encuentra ninguna variable desestabilizadora. Además, las variaciones de los 
precios o tráficos se compensan entre sí, en gran medida. 
4. La alternativa propuesta al encaminamiento de mercancías por la línea 600 de Adif 
(línea convencional Valencia-Barcelona) es menos rentable acorde con el análisis 
realizado. Aun así, no se deben obviar otros parámetros que no se encuentran 
monetizados y que determinan que la alternativa, acorde con el análisis multicriterio, 
es tan buena o mejor opción para realizar la conexión hasta Castellbisbal.  
En relación a Corredor ferroviario Mediterráneo y al transporte de mercancías por ferrocarril 
se determina que: 
1. La ejecución del corredor en su totalidad implica la instalación de una plataforma de 
doble vía exclusiva para mercancías. Si bien el proyecto evaluado se espera que 
proporcione una impulsión importante para el transporte de mercancías por 
ferrocarril, todavía se encuentra lejos de su total ejecución. Por esa razón la captación 
de tráfico considerada en este estudio ha sido prudente y en consecuencia, los 
resultados deben ser valorados como conservadores. Es muy posible que, durante los 
30 años que se han considerado para el estudio, se desarrollen otras soluciones 
infraestructurales para el corredor junto con medidas impulsoras de este modo de 
transporte y la captación supere la considerada. 
2. El principal beneficio que se obtiene, a parte de los evaluados por el modelo, es la 
promoción del ferrocarril que se deriva de una actuación como ésta. La cultura del 
ferrocarril en España está lejos de ser la que tienen los países como Polonia, Alemania 
o repúblicas del este y una inversión como esta puede ayudar a impulsar el ferrocarril 
y mejorar su gestión. Se trata, sin embargo, de una solución tan solo infraestructural, 
la cual es condición necesaria, pero no suficiente para mejorar la atracción 
empresarial. En estas condiciones, dicha promoción del ferrocarril puede funcionar a 
medio plazo como un reclamo para inversiones que tengan su actividad en Europa. Si 
las conexiones son rentables y eficientes, facilitará la ubicación de nuevas empresas 
alrededor de esta primera aproximación al Corredor. 
3. Esta nueva conexión mediante tercer carril también incluye el tráfico entre Catalunya y 
la Comunitat Valenciana, y puede ayudar incentivar la opción de presentar a éstos 
puertos como un frente conjunto. Podría fomentar la creación de sinergias entre 
puertos que fomenten que cada uno sea competitivo en lo que está más especializado, 
gracias a tener una conexión eficiente entre ellos. De esta manera se podría tener más 
peso a la hora de hacer frente a los puertos del norte de Europa y captar parte de los 
tráficos procedentes de Asia, a los cuales se le aporta un beneficio en el tiempo de 
transporte. 
4. Las cuotas modales obtenidas del ferrocarril respecto al transporte de mercancías 
terrestre, no alcanzan en la mayoría de los casos analizados la media europea (17%). 
Esto refleja lo ya comentado, que se trata de una importante medida estratégica, pero 
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tan sólo un primer paso. Existen todavía múltiples obstáculos para la adecuada 
explotación del transporte de mercancías por ferrocarril. 
Si analizamos el Puerto de Tarragona como integrante de la teórica Puerta Sur de mercancías 
del Mediterráneo: 
1. El Puerto de Tarragona aporta una ventaja comparativa derivada de su ubicación (al 
igual que los otros puertos analizados del Mediterráneo español). Ésta le proporciona 
un ahorro diferencial de costes equivalente a 3 o 4 días de navegación frente a los 
puertos del norte de Europa. Sin embargo, tal y como se ha extraído del análisis de los 
tráficos y sus destinos, sólo un pequeño porcentaje de los tráficos que se transportan 
por vía marítima tienen destino los países centroeuropeos. Por eso se ha concluido 
que, a corto plazo, no se realizará captación modal por parte del ferrocarril a los 
tráficos marítimos.  
2. Gracias a la futura conexión ferroviaria del Puerto, se mejoran las condiciones 
estratégicas necesarias para la atracción de estos tráficos. No obstante, estos tráficos 
dependen de la gestión de las navieras y, dado la alta efectividad del transporte 
marítimo, no se estima atracción de los tráficos de rutas asiáticas hasta un horizonte a 
largo plazo.  
En cuanto a la gestión y operación de las líneas con doble ancho: 
1. La disposición de doble ancho de vía proporciona una nueva explotación del 
transporte de mercancías por ferrocarril, permitiendo la circulación de trenes de hasta 
750m (si se construyen los apartaderos previstos), pero exige locomotoras capaces de 
circular con distintas tensiones eléctricas y diferentes elementos de seguridad y 
comunicación (ETRMS nivel 2). Este nuevo modelo aporta dos principales beneficios: el 
primero es un menor coste por tonelada transportada, al ser el tren más largo; y el 
segundo es un ahorro del tiempo de viaje al no tener que realizar la parada para la 
operación del cambio de ancho de los ejes o el trasbordo de la carga.  
2. Sin embargo, este modelo de transporte de mercancías por ferrocarril produce una 
pérdida de frecuencia en el transporte, al ser necesario acumular más carga, y más 
costoso en tiempo la carga total de los convoyes. 
3. Además, la explotación de vías con doble ancho para tráfico mixto provoca una 
reducción de la capacidad de la vía al mezclar tráficos con distintas preferencias de 
circulación y distintas velocidades. Si además le añadimos el condicionante que el 
doble ancho se explotará en vía única, estos efectos son más acusados. Implicará unos 
esfuerzos importantes de gestión con tal de no entorpecer al transporte de viajeros. 
10.1 Discusión de resultados 
En este último apartado se ha propuesto unas ideas extraídas de la redacción estudio como 
base a futuros debates relacionados. 
1. La ejecución del Corredor Mediterráneo definitivo se plantea recuperando la línea 
Reus-Roda de Barà hasta Vilafranca con doble plataforma exclusiva para mercancías. 
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Tiene sentido, entonces, una explotación a corto plazo también por ese mismo lado. La 
instalación del doble ancho sobre la línea de la costa a su paso por Tarragona 
perjudica, principalmente, al transporte público de viajeros y al futuro de la 
eliminación de las vías cercanas a las playas. Carecería de explicación una inversión en 
menos de 15 años en dos líneas distintas con un mismo objetivo, cuando existía la 
alternativa desde el principio y con unos atributos que la consideran más ventajosa.  
2. De cumplirse la previsión del Corredor ferroviario definitivo con plataforma exclusiva 
para mercancías serían tres las plataformas ferroviarias paralelas en un tramo de 
menos de 100 km entre Tarragona y Barcelona. En concreto, la línea de la costa sobre 
la cual se instalará el tercer carril, la LAV de el Camp hasta Barcelona-Sants –la cual, 
recordemos, no puede ser explotada por trenes de mercancías por tener pendientes 
de más de 20 milésimas consideradas antieconómicas-, y la supuesta futura 
plataforma exclusiva de mercancías. Una densidad muy elevada quizás se podría haber 
evitado con una planificación a largo plazo.  
3. Además, se podrían establecer sinergias de colaboración entre las empresas del Camp 
de Tarragona y del Puerto para enviar sus mercancías vía carretera hasta las 
terminales logísticas de Can Tunis, el Morrot o al propio nudo de Castellbisbal mientras 
no se ejecuta la plataforma definitiva del Corredor Mediterráneo (como mucho 4 años 
de diferencia) y, de esta manera, evitar todos los problemas añadidos comentados. Se 
trataría de un sacrificio relativo a corto término para mejorar las expectativas a largo 
plazo. 
4. El encaminamiento de mercancías en acho UIC implica un conjunto de esfuerzos 
adicionales nada despreciables. En concreto supone un cambio en las locomotoras, en 
la formación de personal, en la operación de unas líneas mucho más cargadas, con 
tráfico mixto y doble sentido, y un incremento en los costes de operación de las líneas 
dado el mayor peso por eje de los trenes de mercancías. Además la circulación intensa 
en doble ancho puede causar problemas de torsión en las vías. Es importante ser 
consciente también de estas consecuencias negativas al afirmar que el cambio modal 
repercute positivamente.  
5. Sin embargo, en un futuro próximo se habrán terminado de construir las redes de LAV 
en el conjunto del corredor. Éstas harán que los tráficos de velocidad alta (Euromed, 
Alaris, Altaria) dejen de circular por las líneas convencionales que quedarán para la 
explotación de cercanías, regionales y mercancías. Estos tráficos tienen velocidades 
comerciales similares, lo que facilita la explotación conjunta (enviando trenes en el 
mismo sentido consecutivos para aprovechar al máximo la capacidad de la línea).  
6. Frente a los puertos del norte de Europa, aunque se esté avanzando mucho 
(sobretodo los Puertos de Barcelona y de Valencia), hay poca competencia posible si 
los puertos actúan individualmente. Aun considerando una acción en grupo, el 
movimiento de contenedores TEUs tiene una proporción actualmente de 6 a 1 
favorable a la fachada norte europea. Como acciones a largo plazo, se cree que 
deberían actuar como un frente conjunto con conexiones ferroviarias eficientes entre 
10.- Conclusiones del estudio 
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los mismos puertos. De esta manera se podría atraer una parte de los tráficos que 
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